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legislatura, se viene produciendo el relevo 
de los Altos Mandos Militares, entre ellos 
el del Jefe del Estado Mayor del Aire. 
A tros, en su reunión del día 11 de febrero, 
decretó el cese en ese cargo del teniente 
general Ramón Fernández Sequeiros, nombrando 


para sustituirle al de igual empleo Ignacio Manuel 
| Quintana Arévalo. 


C ORRESPONDIENDOSE con cada nueva 


TENIÉNDOSE a ello, el Consejo de Minis- 


L relevo de la máxima autoridad no tiene 

por qué producir modificaciones profundas 

' en la organización, ni en sus formas de ac- 

tuación; sin embargo sí puede significar un punto 

| de inflexión que marca la impronta que cada jefe 

| puede ejercer sobre los escalones subordinados, 

pero que no tiene por qué producir una ruptura con 

el pasado ni una total renovación, productoras mu- 

chas veces de traumas que pueden perjudicar a la 
organización y a la operatividad. 


URANTE la legislatura que ha quedado 

atrás, se han continuado desarrollando 

las iniciativas dictadas por el Ministerio 
de Defensa de todos conocidas y se han iniciado 
otras, derivadas de los reajustes adecuados a 
las nuevas circunstancias internas y a la situa- 
ción internacional, que han constituido hitos en 
el proceso de racionalización de las Fuerzas Ar- 
madas. 


OMO derivación de todo ello, y por lo 

que respecta a nuestro Ejército del Aire, 
C es obligado prestar atención a determi- 
nadas particularidades que requieren un esfuer- 
zo adicional, como consecuencia de circunstan- 
cias coyunturales propias. Por ello, el Jefe del 
Estado Mayor que ahora cesa, consideró im- 
prescindible, al comienzo de su mandato, dise- 
ñar un plan de actuación preferente que partien- 
do del reconocimiento e identificación de las ac- 





| tuales carencias, permita definir la política del 


Ejército del Aire para los próximos años y apli- 
carla, después, adecuadamente. 
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Editorial 


STE pensamiento del teniente general 
Fernández Sequeiros quedó plasmado 
en la Directiva 1/90, que ha sido desarro- 


E 


llada desde entonces, por los escalones subordi- | 


nados a lo largo de la legislatura. El futuro verá la 
continuación de ese desarrollo, que servirá para 
perfeccionar nuestras fuerzas aéreas y mantener- 
las capaces de enfrentarse a los retos de la evo- 
lución de la situación internacional y responder 
adecuadamente a los compromisos internaciona- 
les de España. 


A Revista de Aeronáutica y Astronáutica 
consciente de la importancia de lo realiza- 
' do al amparo de la Directiva 1/90, publicó 


en el mes de septiembre, un número mongráfico ti- | 
tulado El Ejército del Aire del año 2000, en el que | 


se reflejan los logros alcanzados en la ejecución, 
por parte de los diferentes responsables, de las Lí- 
neas de Acción marcadas en la directiva y la visión 
presente y futura de los Objetivos que se preten- 


den alcanzar. 

E ello una herencia productiva, que no duda- 
mos tendrá su continuidad en el futuro que 

ahora comienza con un nuevo Jefe del Estado Ma- 

yor, al que desde estas páginas deseamos los ma- 

yores éxitos en su labor, que derivarán en el mejor 

servicio a nuestra Patria, por parte de todo el Ejérci- 


to del Aire.. 

E rés que el teniente general Fernández Se- 
queiros ha mostrado siempre por ella, lo 

que nos ha servido de acicate y afán de supera- 

ción día a día, y para seguir siendo un verdadero 

"escaparate" y principal órgano de difusión e infor- 

mación del Ejército del Aire. 


A de quien estamos seguros, recibiremos el 
aliento y orientación necesarios para que la revista 
continúe mereciendo el aplauso y consideración de 
que goza en el mundo aeronáutico y militar. 


L Jefe del Estado Mayor saliente deja con 


STA Revista quiere hacer patente el inte- 


SIMISMO damos la bienvenida al teniente 
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general Ignacio Manuel Quintana Arévalo 








— Foto: Jesús Pinillos 


AVIACIÓN MILITAR 


DESACTIVACION DEL POLIGONO DE TIRO AEREO DE CAUDE 


A pesar de que desde hace algún 
tiempo ya no se programaban misio- 
nes de tiro de prácticas sobre el Polí- 
gono de Tiro Aéreo de Caudé en la 
provincia de Teruel, su desactivación 
no ha sido oficial hasta el mes de ene- 
ro, en el que el Jefe de Estado Mayor 
del Ejército del Aire ha resuelto su de- 
sactivación y consideración como polí- 
gono de tiro de reserva. 

Esta resolución no supone la desa- 
parición del acuartelamiento, aunque sí 
supone la adaptación de las tablas de 

|] dotación de personal y medios mate- 
riales. 

El Ejército del Aire se queda con un 
único polígono para el entrenamiento 
del tiro Aire Suelo, el de las Bardenas 
Reales en Navarra. Este polígono será 


usado de forma concentrada por todas 
las Unidades que en sus planes de 
instrucción contemplan el lanzamiento 
de armas aire suelo, reales o de prácti- 
cas. El desarrollo del polígono de tiro 
aéreo en Anchuras, Ciudad Real, se 
encuentra demorado, lo que convierte 
también al polígono de Bardenas en el 
único previsto a medio plazo. 

El polígono de Caudé ha sido duran- 
te años un lugar de entrenamiento ex- 
traordinario para muchas generaciones 
de pilotos del Ejército del Aire. Su equi- 
distancia y proximidad a las Bases de 
Zaragoza, Valencia, Albacete y Torre- 
jón hizo que fuese utilizado con asidui- 
dad en las fases de entrenamiento bá- 
sico de tiro aéreo, y para practicas más 
avanzadas inmediatas, ya que no se 





necesitaba desplazar aviones a sus 
proximidades para acceder a él. La im- 
posibilidad de su puesta al día para las 
necesidades operativas actuales por 
su reducido tamaño, y la aproximación 
de núcleos urbanos en crecimiento, ha 
hecho que se adoptase esta resolu- 
ción. 

En la mente de todos aquellos que 
han realizado misiones entrenamiento 
en Caudé quedará un recuerdo para 
este polígono de tiro que ha marcado a 
generaciones de pilotos de combate 
españoles, y les ha hecho conocer lo 
que son “temperaturas polares” al ejer- 
cer de controladores desde su torre. 





EL “SIMCA” COMPLETA UNA 
NUEVA ETAPA 


Con objeto de dotar a los Escuadro- 
nes de Vigilancia Aérea actuales o fu- 
turos de los medios necesarios para 
mejorar y ampliar la cobertura radar 
del espacio aéreo español, además de 
incrementar la fiabilidad y superviven- 
cia integral de la Red de sensores, el 
EA. (Programa SIMCA = Sistema Inte- 
grado de Mando y Control Aéreo) ha 
contratado recientemente la adquisi- 
ción a la Empresa CESELSA-INISEL, 
S.A. de doce radares 3D de largo al- 
cance. De ellos, dos serán en banda 
E/F e iguales a los contratados a fina- 
les de 1992 directamente por el E.A. a 
la Empresa ALENIA. Los diez restan- 
tes, hasta completar el número de do- 
ce, son en banda D y están siendo fa- 
bricados por CESELSA-INISEL, S.A., 
teniendo como principal subcontratista 
la Empresa británica “Marcony Radar 








EL EJERCITO DEL AIRE Y “RED FLAG”. 


AA 








El Ejército del Aire va a participar 
en el Ejercicio “Red Flag" de Verano 
¡de 1994 a desarrollar en los desiertos 
del Estado Norteamericano de Neva- 
da a finales de año. Este ejercicio es- 
| 1á considerado como uno de los que 
logran crear un escenario más realista 
| de los que se desarrollan en el mundo 
y permite poner en práctica técnicas y 
tácticas que sería imposible llevar a 
cabo sin los medios de los que están 
| ¡dotadas las áreas donde tiene lugar el 
“ejercicio y la cantidad de participantes 
¡de numerosos países aliados que 
Mi acuden a entrenarse. 
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Inicialmente, el Ejército del Aire pre- 
tende participar con aviones C-15, 
TK-10 y TK-17, así como con parte de 
la EZAPAC. Con el fin de fijar detalles 
y preparar los distintos despliegues y 
vuelos trasatlánticos, una comisión 
del Estado Mayor de Aire y de las 
Unidades que van a tomar parte. ha 
participado en calidad de observado- 
res en el "RED FLAG - 94/1" a princi- 
pios del mes de Noviembre del pasa- 
do año (los años fiscales E.E. U.U. 
comienzan en Octubre), con resulta- 
dos muy satisfactorios. Está en estu- 
dio incluir para posteriores ediciones 


del ejercicio otros tipos de aviones, 
como los C-14, T-19. 

No es la primera vez que personal 
del E.A participa como observador en 
ejercicios “RED FLAG”. En 1986, ofi- 
ciales españoles asistieron al de 
aquel año. Tambien algunos pilotos | 
de intercambio en unidades estadou-. 
nidenses han podido participar activa- 
mente en ellos. Desde entonces siem- 
pre se había deseado tener la oportu- 
nidad de que aviones españoles 
pudiesen participar en este ejercicio, y | 
en 1994 parece que se va a cumplir el 
deseo. 
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Systems”, que efectuará un 40-50% 
del trabajo. 

La Industria española podrá benefi- 
ciarse de esta forma, de la experiencia 


de una compañía en vanguardia de la | 


tecnología radar transportable. Se 
aprovecha del proyecto "Lanza", radar 
tridimensional 3D fijo, desarrollado por 
CESELSA hasta modelo de laboratorio 


con resultados satisfactorios, su conte- | 


nido de tecnología punta en radares 


| secundarios, proceso de señal y ex- 








tracción de datos, mientras que Marco- 
ni será responsable de la fabricación 
del conjunto antena transmisión-recep- 
ción. 

Es normal que las empresas mun- 
diales fabricantes de radar, se especia- 


licen en una determinada banda. La In- | 


dustria nacional, apostó por la banda 
D, y, por lo tanto, le falta experiencia 
en radares del tipo banda E/F. La ne- 
cesidad de ocupar el mayor ancho de 
la banda de emisión, aconsejó al Ejér- 
cito del Aire plantearse la adquisición 
de estos equipos en el mercado inter- 
nacional como forma de minimizar ries- 


| RAT-31 SL fabricado por Alenia 
| 
gos y cumplimentar los plazos de en- 
trada en servicio. El radar RAT-31 
SUT fabricado por la Empresa italiana 
Alenia fue seleccionado entre los exis- 
tentes en el mercado y se contrataron 
dos unidades por el E.A. en diciembre 
de 1992 por un importe total de 3.250 
Mpts. 

Con la finalización de ambos contra- 





tos se completará la cobertura con 14 
radares en bandas E/F y D. La instala- 
ción de ellos se efectuará de acuerdo 
con los plazos de entrega previstos y 
se situarán en algunos de los asenta- 
mientos actuales y en otros nuevos. 
Entre estos últimos, el EVA 12 en la 
cornisa Ccantábrica, en una zona de- 
nominada Vertiente Resbaladero y el 
EVA 11 en la provincia de Cádiz, próxi- 


zules. Estos nuevos emplazamientos 
completarán la cobertura de los exis- 
tentes en la actualidad, además de du- 
plicarla en zonas de elevado interés 
estratégico. 

La característica de ser radares tridi- 
mensionales, permitirá disponer de da- 
tos de altura instantáneos de todos los 
objetos aéreos presentados. El hecho 
de ser transportables disminuirá su vul- 
nerabilidad y aumentará la superviven- 
cia. La mayor automatización de fun- 
ciones y sus elevados índices de fiabi- 
lidad y mantenibilidad, permitirán 
disminuir el personal de apoyo consi- 
' derablemente. 











Los ejercicios POOP DECK son 
ejercicios bilaterales que desarrollan 
conjuntamente la VI Flota de la Arma- 
da Estadounidense (US NAVY) y el 
Ejército del Aire Español. Estos ejerci- 
cios se llevan a cabo desde hace nu- 
| merosos años en el Mediterráneo Oc- 
cidental, y tratan de simular un ataque 
con medios aéreos embarcados so- 
bre el territorio nacional, lo que da lu- 
gar al planteamiento de un dispositivo 
de Defensa Aérea, para pasar a otro 
ofensivo que trata de llegar hasta el 
portaaviones del que ha salido el su- 
puesto ataque. Normalmente este 
ejercicio tiene una duración de dos dí- 
as, uno en el que el Ejército del Aire 
actúa de modo defensivo, y otro en el 
que actúa de modo ofensivo. 

El primer ejercicio de este tipo de 
1994 ha tenido lugar a mediados del 
mes de Eenero. Sin embargo, en esta 
ocasión ha presentado algunas nove- 
dades operativas. El ejercicio se plan- 
teó con una duración de tres días. La 
razón de ello ha sido aumentar los po- 
sibles escenarios mediante la intro- 
ducción de un día de doble acción si- 
multánea, es decir que ambos bandos 
¡actúan en una postura ofensiva y de- 
fensiva al mismo tiempo. Esto incre- 





menta el esfuerzo exigido a todos los 
participantes e incorpora factores más 
realistas al ejercicio. 

Otra novedad ha sido la creación de 
equipos mixtos de Operaciones Espe- 
ciales entre la EZAPAC y los NAVY 
SEAL. Uno de estos equipos reálizó 
una infiltración por medio de lanza- 
miento paracaidista de un TACP dota- 
do de iluminadores Láser, simulando 
posteriormente la dirección y guía Lá- 
ser de armamento lanzado desde 
aviones españoles en un polígono de 
tiro. Otro equipo mixto EZAPAC- 
NAVY SEAL realizó una infiltración 
desde un submarino de la VI flota pa- 
ra rescatar a una supuesta tripulación 
derribada, que posteriormente iba a 
ser extraída también por vía marítima, 
todo ello dentro de un contexto y con 
normas de SAR de combate (CSAR). 

El ejercicio ha sido conducido por 
parte española por el Mando Operati- 
vo Aéreo, que ha empeñado aviones 
C-15, C-14, CR-12, AE-9, TK-17, TK- 
10, TM-12, y H-XX(, el Grupo Central 
de Mando y Control, el Grupo de Con- 
trol Aéreo y sistemas SHORAD y ha 
sido apoyado por radares embarca- 
dos de la Armada Española y volan- 
tes (AWACS) de la US NAVY. 





Además de las misiones de Opera- 
ciones Especiales citadas, se pusie- 
ron en práctica misiones de ataque de 
gran envergadura, conjugando diver- 
sas funciones y especialidades de los 
elementos de la Fuerza Aérea (CO- 
MAOs), y se practicaron combates di- 
similares (DACTs) con modelos de 
aviones embarcados como los F-14 y 
F-18 de la US NAVY. Al mismo tiem- 
po que se realizaban las operaciones, | 
numerosos oficiales de intercambio 
pudieron comprobar y seguir en am- 
bos bandos el desarrollo del ejercicio. 

Las malas condiciones meteorológi- 
cas que reinaron en la zona de opera- 
ciones durante su última fase hicieron 
que, por seguridad, las misiones que | 
estaban previstas se suspendiesen, 
sin embargo el simple hecho de su 
preparación y planeamiento suminis- 
tró parte del entrenamiento que val 
pensaba obtener. 

Los resultados han sido amplia- 
mente satisfactorios para todos los 
participantes, permitiendo tanto a la VI. 
Flota de la Armada Estadounidense 
como al Ejército del Aire mejorar la: 
calidad de su entrenamiento en esce- 
narios tales como los que plantea el 
ejercicio POOP DECK. 











mo a la localidad de Alcalá de los Ga- | 
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AVIACION MILITAR - 


INTERCAMBIO DE PILOTOS 
EJERCITO DEL AIRE - LUFTWAFFE 





Foto: Jesús Pinillos 





El Ejército del Aire se encuentra en 
conversaciones con la Luftwaffe ale- 
mana para establecer un intercambio 
permanente de pilotos de unidades 
de combate. Hasta ahora, el país 
con el que eran más frecuentes este 
tipo de intercambios eran los Esta- 
dos Unidos, aunque también se han 
realizado por períodos de tiempo 
menores con Argentina. 

Las intenciones son que un piloto 
español se pueda incorporar a una 
unidad alemana dotada de "Torna- 
dos”, y un piloto alemán pueda volar 
en una unidad española de F-18 an- 
tes de que finalice el año 1994. Los 
detalles del acuerdo de intercambio 
están fijados, a la espera de superar 
los últimos trámites burocráticos du- 
rante el mes de diciembre de 1993. 
Este tendría una duración aproxima- 
da de tres años, comenzando por 
una fase de prácticas del idioma (6 





meses), otra consistente en el curso | 


de vuelo del avión (3-4 meses), y 
otra de 2 años al menos de integra- 
ción dentro de un escuadrón operati- 
vO. 

Las relaciones entre el Ejército del 
Aire y la Luftwaffe han sido siempre 
muy estrechas y fructíferas, plas- 
mándose en numerosos ejercicios, 
intercambios de escuadrones, cola- 
boraciones y participación mutua en 
cursos de perfeccionamiento. Llegar 








a un acuerdo para establecer de for- 
ma permanente un intercambio de pi- 
lotos afianzaría aún más los lazos 
entre los dos países aliados y supon- 
dría un intercambio de experiencias 
muy útiles para ambas Fuerzas Aé- 
reas. 


NACE UN NUEVO SUKHO! 


Un nuevo producto derivado del 
Su-27, fue presentado a través de la 


televisión rusa en el transcurso de un 
reportaje aeronáutico el pasado di- | 
ciembre. 

Los medios occidentales tomaron 
buena nota del evento y después de 
muchas especulaciones ha sido el 
propio gabinete de diseño de Sukhoi 
quien ha desvelado parte del enig- 
ma. 

Se trata del Sukhoi 34, un nuevo 
avión de ataque al suelo con capaci- 
dad para perpetrar ataques en pro- 
fundidad de las líneas enemigas. El 
avión cuyo radio de acción sin rea- 
bastecimiento se estima en 500NM, 
será el sustituto del Su-24 Fencer y 
todo parece suponer que su fisono- 
mía coincide con la de un prototipo 
presentado por Sukhoi en una exhibi- 
ción que tuvo lugar en Minsk en 
1992. 

Se denominaba entonces Su-271B 
(Istrebitiel Bomardirovschik, caza- 
bombardero) y presentaba la célula 
de un Su-27 versión superioridad aé- 
rea, pero con dos pilotos sentados 
uno al lado del otro. 

Según las mismas fuentes el proto- 
tipo presentado es solamente un de- 
mostrador dedicado a experimentar 
nuevas tecnologías aplicadas a cabi- 
nas, dentro de un programa llevado a 
cabo por Sukhoi con el nombre de 
“Confort” para perfilar un nuevo dise- 
ño de cabina que permita misiones 
de ataque al suelo de gran duración 
y en un ambiente hostil que exija un 
grado de demanda para la tripulación 
muy alto. 
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CERTIFICACION EUROPEA DEL AVION CASA CN 235-100 


El pasado mes de noviembre, el 
Director General de Aviación Civil, 
Juan Manuel Lorenzo Bujía, entregó 
al Presidente de CASA los Cenlifica- 
dos de Tipo del avión CASA 235-100. 
Este hecho es de gran importancia 
histórica, porque en el pasado el pro- 
ceso de certificación de una aerona- 
ve según las diferentes normas o cri- 
terios nacionales establecidos por las 
respectivas autoridades aeronáuti- 
cas, entre ellas las reglamentaciones 
FAR de la FAA (1), de los EE.UU., 
implicaba la necesidad de obtener 
certificaciones diversas en distintos 
países, creando, a veces, situaciones 
costosas en tiempo y dinero. 

Con el acto antes señalado, las au- 
toridades europeas, miembros de las 
JAA (Join Aviation Authorities), han 
logrado que una sola agencia euro- 
pea dictamine la certificación de una 


| aeronave, válida en los países de: 


Austria, Alemania, Reino Unido, Bél- 
gica, Dinamarca, Francia, Suecia, 
Noruega, Suiza, Finlandia, Holanda, 
España, Mónaco y Luxemburgo. Es 
indudable que conjugando la normati- 
va común de la certificación de aero- 
naves, con las disposiciones para 
cumplir con las necesidades del Mi- 
nisterio de Defensa, se agiliza y ga- 
rantiza un perfecto, seguro y ordena- 
do desarrollo del transporte aéreo. 


Avión CASA 235, 


El avión CN 235-100 es un biturbo- 
hélice de tren triciclo retráctil y ala al- 
ta, concebido para el transporte, dota- 
do de los más recientes avances tec- 
nológicos y de una gran flexibilidad de 
utilización. Sus características técni- 


Certificación europea del CASA 235. 


co-operativas, han sido evaluadas por 
un grupo de expertos de diferentes 
disciplinas, pertenecientes al Reino 
Unido, Suecia, Alemania y España, 
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equipo que ha observado el cumpli- 
miento de la normativa JAR-25. 

Con independencia de este rele- 
vante hecho, pero obedeciendo al 
mismo criterio conducente a unificar 
en la Unión Europea los requisitos 
que deben cumplir los Códigos de 


| Certificación, resaltamos que durante 


más de un año, el Grupo de Trabajo 
(TWG), presidido por el Director Ge- 
neral de Aviación Civil, Sr. Bujía y 
compuesto por expertos altamente 
calificados pertenecientes a distintos 
países de Europa, ha trabajado ar- 
duamente para diseñar un “borrador” 


| del tratado que en breve se presenta- 


rá en París, saldrá a la luz como Ins- 
trumento Jurídico único para todos 
los países de la Unión Europea y 
contendrá la normativa común para la 
Certificación de aeronaves. 

La constitución, objetivos y trabajo 
desarrollado por el TWG (2) que muy 
pronto verá culminada su labor espe- 
cífica con la promulgación del trata- 
do, es de suma importancia y trans- 
cendencia, debiendo señalar que la 
participación de España ha sido muy 
directa y eficaz. 


(1) "Federal Aviation Administration”, de 
EE.UU. 

(2) Mesón Bada, L. Año 1993. “¿Es po- 
sible llegar en Europa a la Autoridad Uni- 
ca de Aviación Civil?”. Revista de Aero- 
náutica y Astronáutica, n* 623. 
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PROGRAMA DE PREVENCION DE ACCIDENTES CFIT 
(Controlled flight into terrain). 








Una gran mayoría de los acciden- 
tes aéreos en los que la aeronave su- 
fre un impacto contra el terreno en 
una fase de vuelo en la que se con- 
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serva el pleno control del avión, son 
la prueba evidente y trágica de nu- 
merosos fallos humanos que obede- 
cen a muy diversas causas. 

Sin embargo, existe una estrecha 
relación entre este tipo de accidentes 
y el "Sistema de Advertencia de Pro- 
ximidad del Terreno” (GPWS). Ante 


CON EQUIPÉ 
28,5% 





PROPORCION ACCIDENTES 
1981-92 


este hecho la OACI asignó la máxima 
| prioridad a un programa para estu- 
diar detenidamente las causas que 
concurren en este tipo de accidentes 
y la relación existente entre ellos. 
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ACCIDENTES CFIT/AÑO 
(años 81-92) 





Sería prolijo describir la trayectoria 


histórica del Sistema GPWS cuyo ori- | 


gen se remonta a 1960, pero ya en el 
año 1978, alcanzada su madurez téc- 


nica y operativa, aunque no su per- 
fección, el GPWS se incorporó al 
anexo 6 en forma de “Normas y Mé- 
todos recomendados”, siendo de obli- 
gado cumplimiento su instalación en 
aviones de más de 15.000 kg: de pe- 
so al despegue o con autorización 
para transportar más de 30 pasaje- 
ros. 

En los últimos años la proporción 
de accidentes CFIT ha sido superior 
a los de otros tipos, incluyendo los re- 
lacionados con “cortantes de viento”, 
engelamiento, incidencias meteoroló- 
gicas y despegues interrumpidos, se- 
gún se muestra gráficamente en los 
cuadros adjuntos. 

Son muchos los factores que inciden 
en los accidentes CFIT, entre los que 
cabe señalar los derivados de no man- 
tener la altitud mínima de seguridad, 
errores de navegación, interpretación 
equivocada de las instrucciones ATS, 
intento de vuelo visual en condiciones 


meteorológicas dudosas y otras faltas | 


cometidas por sensaciones incorrectas 
e interpretaciones anómalas, que con- 
vergen en un punto: el impacto del 
avión contra el terreno. 





FUTURO DE LA INDUSTRIA 
DEL TRANSPORTE AEREO 
EN ESPANA 


La dirección general de Aviación 
Civil congregó en noviembre pasado | 
a diversos profesionales de la indus- 
tria aeronáutica para tratar durante 
cuatro sesiones los aspectos que de 
forma directa o indirecta inciden en la 
situación actual del sector. Conse- 
cuencia de una agenda bien progra- 
mada, se trataron diversos aspectos, 
tanto desde el punto de vista de la 
evolución del transporte, como del 
impacto económico producido por las 
actuales tendencias de liberalización 
de tarifas. 

Se debe resaltar que las pérdidas 
sufridas en las líneas aéreas regula- 
res, cifradas en más de mil millones 
de dólares, son consecuencia princi- 
palmente del exceso de capacidad 
que puede situarse en 65 millones de 
asientos, con un factor de ocupación 
que no llega a cubrir los gastos de 
explotación. 

La reestructuración necesaria para 
afrontar la crisis económica por la 
que atraviesa el transporte aéreo, 
exigirá un replantemaiento de la in- 
dustria aeronáutica distinto del que 
ha servido de referencia en la norma- 
tiva establecida hasta el presente, y 
ello ha de realizarse a corto plazo pa- 
ra evitar la caida vertical de los bene- 
ficios. 


Apertura de la Jornada. | 
Excmo. Sr. "losé Borrell Fontelles. 
Ministro de Obras Públicas, Transportes y 
Medio Ambiente. 

Introducción a los a 

Sesión 1: El entorn 
Marco normativo y y evolución del tráfico 

Sesión 2: Situación actual de la industria. 
Evolución de los ingresos medios y la 
capacidad 


Sesión 3: Factores de competitividad (1). 

Las infraestructuras y el material. o 

Sesión 3: Factores de competitividad (1). 
Los recursos humanos. | 

Sesión 4: Estrateglas industriales. 
y alianzas. 


Resumen y clausura de 











e Ilmo. Sr. ire Manuel Bujía 
Director General de Aviación Civil. 
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El ministro de Obras Públicas, Transportes y Medio Ambiente, José Borrel, acompañado 


por el Secretario General para el 





za de Transportes, Manuel Panadero (a su dcha.) y 


el Director General de Aviación Civil, Juan Manuel Bujía. 


Para ello es evidente que el marco 
general que sirve de base a la activi- 
dad aeronáutica, en lo que se refiere 
principalmente a los sistemas aero- 
portuarios y de navegación aérea, es- 
tán contenidos en los anexos, ma- 
nuales y diversos documentos de la 
Organización de Aviación civil Inter- 
nacional (OACI) y, en consecuencia, 
los instrumentos jurídicos promulga- 
dos o que se promulguen, deberán 
ajustarse a los dictámenes del men- 
cionado órgano rector de la Comuni- 
dad Aeronáutica Mundial. 

España participa activamente junto 
a los 32 Estados pertenencientes a la 
CEAC, trabajando en el programa 
EATCHP (European Air Trafic Control 
Harmonisation) conducente a integrar 
armónicamente los servicios de Trán- 
sito Aéreo, para lograr el máximo re- 
alzamiento operativo de los Sistemas 
de Control europeos funcionando co- 
mo una sola unidad común a fin de 
conseguir la óptima utilización del es- 
pacio aéreo. 

España, ante la reciente reorgani- 
zación de la administración aeronáu- 
tica civil, se enfrenta al futuro con 
sustancial optimismo y con la con- 
fianza suficiente para poder satisfa- 
cer los compromisos internacionales, 
en general, y principalmente los que 
afectan a la estructura del espacio 
aéreo, a las exigencias del tráfico y al 
soporte de los servicios que condicio- 
nan su eficacia. 





CONVENIOS AEREOS 
BILATERALES SUSCRITOS POR 
ESPANA 


La dirección general de Aviación 
Civil es el organismo oficial de la ad- 
ministración española que propone la 
línea a seguir en todo lo relacionado 
con los aspectos técnico-económicos 
del transporte aéreo a nivel interna- 
cional. En colaboración con el minis- 
terio de Asuntos Exteriores, participa 
activamente y de forma directa en las 
negociaciones de los convenios aére- 
os Bilaterales. 

Los servicios aéreos regulares que 
enlazan los aeropuertos españoles 
con otros aeropuertos de la Comuni- 
dad aeronáutica internacional, se rea- 
lizan según los convenios aéreos que 
España ha suscrito ya con más de 
setenta países pertenecientes a cua- 
tro continentes. 

Estos acuerdos permiten intercam- 
biar y establecer las rutas y derechos 
de tráfico correspondientes, siempre 
en consonancia con el principio de 
soberanía que cada país ejerce sobre 
el espacio aéreo de su territorio y de 
sus aguas jurisdiccionales (artículo 
primero y segundo del Convenio de 
Chicago). 

La actualización de los menciona- 
dos convenios exige un trabajo cons- 
tante y laborioso debido a la evolu- 


| ción de la política aérea dictada por 


las diversas naciones en las que inci- 
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den tendencias renovadoras de gran 
importancia, entre las que cabe des- 
tacar las “Libertades del Aire”'" y la 
“Liberalización de Tarifas”. 


(% Las cinco libertades son: 

Primera: Privilegio de volar sobre un terri- 
torio sin aterrizar. 

Segunda: Privilegio de aterrizar con fines 
no comerciales. 

Tercera: Privilegio de desembarcar pasa- 
jeros, correo y carga tomados en el territorio 
del Estado cuya nacionalidad posee la ae- 
ronave. 

Cuarta: Privilegio de tomar pasajeros, co- 
rreo y carga destinados al territorio del Esta- 
do cuya nacionalidad posee la aeronave. 

Quinta: Privilegio de tornar pasajeros, co- 
rreo y carga destinados al territorio de cual- 
quier otro Estado participante y el privilegio 
de desembarcar pasajeros, correo y carga 
procedente de cualquiera de dichos territo- 
rios. 

Existen otras “Libertades” (sexta, séptima 
y octava) que permiten otras concesiones. 








[AMERICA Italia 
. Duntupa 
Sola Malta 
Brasil ÑN 
Canadá Polonia 
[Colombia ASIA 
Costa Rica Arabia Saudita 
e China 
Cuio” cea del sur 
EEUU. el 
Irak 

Honduras 
' léxico Israel 

a Jordania 
Paraguay Kuwait 
Panamá Pakisián 
de Dominicana So 
[Uruguay Tallandia 
| Sy Turquía | 
Alemania e 
Pere Costa de Marfil 
Prcela G 

o Guinea Ecuatorial 
Dinamarca Kenia | 
Finlandia Liberia 
a la 

al Marruecos 
Rumanía Mauritania 
ma na 
Pusa Rep. P. del Congo 
Islandia 
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Durante la sexta exposición anual 
CALS 93 celebrada en Atlanta (Geor- 
gia, EE.UU.), se ha presentado un con- 
| junto de dirección del tren de morro del 

avión NORTHROP F-5 fabricado, bajo 

el concepto de fabricación integrada 
asistida por ordenador. 

El concepto de fabricación integrada 
asistida por ordenador, parte de la ini- 
ciativa CALS (adquisición y apoyo lo- 
gístico asistidos por ordenador) para la 

| integración e intercambio de informa- 
ción técnica relacionada con la adquisi- 
ción de productos de la Defensa, con- 
siste en la integración de equipo, 
software, comunicaciones, recursos hu- 
manos y prácticas comerciales con el 
fin de agilizar , mediante la optimización 
del proceso, la fabricación, reparara- 
ción y distribución de elementos. 

Con este concepto de fabricación, se 
pretende reducir el tiempo requerido, y 
por tanto el coste total, de los procesos 
de adquisición y reparación de piezas 
de repuesto, parte cada vez más im- 
portante en el coste del ciclo de vida 
de los sistemas de armas. 

El proceso de fabricación de la pie- 
za, patrocinado por el Departamento 
de Defensa U.S.A., ha servido para 
probar la Especificación Inicial de Inter- 
cambio de Gráficos (IGES) utilizada en 
los procesos de mecanizado, inspec- 
ción, ensamblado y envío, asignados a 
suministradores de tres continentes 
(América, Australia y Europa). 

A cada uno de los suministradores 


FABRICACION INTEGRADA BASADA EN PLANOS ELECTRONICOS 


participantes en el proceso de fabrica- 
ción, se le envió por medios electróni- 
cos, el archivo IGES correspondiente a 
las tareas asignadas, para traducción y 
transferencia a sus estaciones automá- 
ticas de producción. 

La eliminación de la información téc- 
nica en papel, es el reto tecnológico 
para los procesos de fabricación en la 
década de los noventa, una vez exten- 








| 
| 
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dido de forma generalizada el diseño 
asistido por ordenador (CAD) reto de la 
década anterior. 

El intercambio de información técni- 
ca entre el contratista, sus subcontra- 
tistas y el cliente, es clave para alcan- 
zar el éxito en los procesos de 
fabricación integrada. Dicho intercam- 
bio, requerirá la comunicación, de he- 
rramientas de muy diversa naturaleza 
asociadas con los conceptos de diseño 
asistido por ordenador (CAD), fabrica- 








ción asistida por ordenador (CAM) e in- 
geniería asistida por ordenador (CAB). 
El establecimiento de un protocolo 
normalizado de comunicaciones entre 
sistemas heterogéneos CAD/- 


CAM/CAE, es el objetivo de la norma | 


MIL-D-28000 para utilización de gráfi- 
cos vectorizados, dentro de los objeti- 
vos de la primera fase (intercambio de 
información) de la iniciativa CALS. 

Al objeto de optimizar los resultados 
del intercambio de información, es ne- 
cesario establecer bases de datos inte- 
gradas de sistemas de armas (IWSDB) 
que aseguren que tanto el cliente como 
el contratista, utilizan la información 
más actualizada. La norma MIL-STD- 
CITIS define el Servicio de Información 
Técnica Integrada del Contratista (Cl- 
TIS), dentro de la segunda fase (infor- 
mación integrada) de la iniciativa 
CALS. 

En el entorno actual de alta tecnolo- 
gía , el éxito de cualquier organización 
dependerá de la capacidad de utilizar 
de forma efectiva el elevado volumen 
de información asociada. La extendida 
reducción de presupuestos, la crecien- 
te complejidad tecnológica, y el au- 
mento continuo de la competitividad a 
nivel mundial, requieren mejoras conti- 
nuas en la productividad, calidad y fle- 
xibilidad de los procesos de produc- 
ción. La iniciativa CALS, conjunto de 
tecnológicas, estrategias, aplicaciones 





y normas, es sin duda el ámbito en que | 


se desenvolverá, en un futuro no muy 
lejano, la gestión integrada de siste- 
mas de armas. 











El establecimiento de comunicación 
en vuelo vía DATA LINK entre aviones 
de alerta temprana y cazas de la 
R.A.F., ha supuesto un hito de extraor- 
dinaria resonancia para el programa 
de implantación del Sistema Conjunto 
de Distribución de Información Táctica 
(JTIDS) en el Reino Unido. 

En la prueba de intercambio de in- 
formación, han participado dos Boeing 
Sentry AEW Mk.1 (E-3D) y dos Torna- 
do F-3 de la R.A.F., y un Boeing E-3F 
de la Fuerza Aérea Francesa. Para el 
intercambio de información en vuelo, 
se ha utilizado la versión 16 del soft- 
ware de enlace desarrollada por Bo- 
eing para los E-3, actualmente en pro- 
ceso de validación y verificación. 








El principal objetivo del JTIDS es la 
integración de las capacidades de 
distribución de información, determi- 
nación de posición e identificación, 
en un sistema avanzado de comuni- 
caciones para operaciones tácticas 
conjuntas, que sea capaz de distri- 
buir información criptográfica a gran 
velocidad con resistencia a las inter- 
ferencias que se puedan presentar 
en un ambiente electromagnético 
hostil. 

La prueba realizada por la R.A.F., 
comenzó con el establecimiento de 
una red de comunicaciones entre los 
tres Boeing de Alerta Temprana con el 
fin de intercambiar información de vigi- 





que se unieron posteriormente dos 
Tornado F-3, que actuaron como caza | 
y blanco en ejercicios prácticos de in- 
terceptación. 

La asignación de misión y datos del 
blanco, fueron enviados por uno de los 
E-3 vía DATA LINK al interceptor, que 
por la misma vía respondió, de forma 
periódica, con información actualizada 
de la interceptación. El segundo E-3, 
que recibía del primero, información 
de caza y blanco con el fin de contro- 
lar la evolución del proceso de inter- 
ceptación, se encargó de transmitir da- 
tos de información meteorológica a los 
F-3 antes de su regreso a la Base de 
partida que fué controlada por el tercer 
E-3 participante. 








lancia aérea y de mando y control, a la 
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Un porcentaje elevado de Boeing 7 


7 fabricados a partir de 1985 deberán ser inspeccio 









nados para comprobar el par de apriete de los pernos de sujección de los motores 


INSPECCION DE LOS PILONES DE 
LAS FLOTAS B-747 Y B-767 


Como consecuencia de los fallos de- 
tectados por BOEING en el par de 
apriete aplicado en los pernos de sujec- 
ción de los motores de los aviones B- 


747 y B-767, el citado fabricante emitirá | 


un Boletín de Servicio a los usuarios, 
mediante el cual será necesario inspec- 
cionar un total de 700 aeronaves. 

El problema detectado, que podría 
derivar en fallos por fatiga del material, 
no es considerado por el fabricante de 
carácter urgente por no afectar en la 
actualidad a la Seguridad en Vuelo. Los 
B-747 que han acumulado mayor nú- 
mero de ciclos de operación, han al- 
canzado hasta la fecha sólo el 78% del 
nivel requerido para que se presente el 
fallo potencial. El nivel requerido en el 
caso del B-767 es un 30% al requerido 
en el B-747. 

Las inspecciones, que están cubier- 


| tas por la garantía del fabricante, se ha- 


rán coincidir con inmovilizaciones aso- 
ciadas a la realización de tareas de 


| mantenimiento programado, ya que re- 


quieren el desmontaje de los motores y 
de la capa de sellante que cubre el 
centenar de pernos a inspeccionar en 
cada uno de los elementos de sujec- 
ción. Todos los pernos con par de 
apriete superior al especificado debe- 
rán ser subtituídos. 

El tiempo de inmovilización asociado 
a la inspección se estima en 36 horas 


para el caso del B-747 y 60 para el ca- 
so del B-767 con mayores problemas 
de accesibilidad a la zona a inspeccio- 
nar. 

El problema, no está relacionado con 
el detectado en el pasado en los per- 
nos fusibles de seguridad del B-747, 
cuyo diseño ha sido modificado por el 
fabricante 


CLIPPER ESPAÑA 


CLIPPER ESPAÑA es un club de 
usuarios y entusiastas de la simulación 
de vuelo por ordenador. Podemos decir 
que no se trata de una simulación más 
sino que es una simulación profesional. 
Como es sabido el hacerse piloto en 


Simulador de Vuelo por ordenador PC 
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España es muy caro, del orden de seis 
o más millones. Naturalmente esto está 
fuera del alcance del chico modesto 
que tiene aficiones aeronáuticas. Por 
ello si se matricula en un curso de pilo- 
to no puede arriesgarse a perder ese 
dinero invertido, por no poder superar 
los exámenes finales. Por lo tanto le in- 
teresa mucho llevar una preparación. 
Esta preparación la puede conseguir 
muy bien con programas de ordenador, 
ya que el ordenador se puede decir 
que es un utensilio corriente en cual- 
quier casa. Existen ya muchos de esos 
programas y, por cierto, muy buenos. 
Pero ahora CLIPPER ESPANA ha de- 
sarrollado dos programas muy comple- 
tos y muy económicos. Existen, de mo- 
mento, dos programas desarrollados 
por CLIPPER: el NT 360 (Cockpit) y el 
IFT-PRO.V5.1. El primero consiste en 
un “interface” que sustituye al teclado 
del ordenador y que mediante interrup- 
tores Ópticos, o sea ni mecánicos ni 
eléctricos, consigue un control total so- 
bre la configuración del avión, sistemas 
radioeléctricos y motor. Incluso median- 
te funciones especiales de software 
consigue la visualización del recorrido, 
de cambios de localización y otros. In- 
cluso los controles primerarios de vuelo 
a pesar de ser de accionamiento mecá- 
nico, también codifican la información 
sobre soportes ópticos. El segundo pro- 
grama permite la instrucción y el entre- 
namiento en vuelo instrumental utilizan- 


| do un ordenador personal IBM o algún 


compatible. La utilización se puede ser 
con teclado pero se aconseja el uso de 
joysticks avanzados tipo Maxxyoke o la 
consola NT 360 para su mejor aprove- 
chamiento. 
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NUEVOS CN-235 VOLANDO EN OTROS PAISES 











A finales del pasado año 1993 CASA 
entregó cuatro nuevas unidades del 
avión CN-235 a dos de sus clientes: la 
Fuerza Aérea Francesa y la Fuerza Aé- 
rea de la República de Corea. 

La primera de ellas firmó en el año 
1990 un pedido de ocho unidades de 
la serie 100, equipadas con motores 
General Electric CT7-9 de 1.750 HP. 
Con las dos nuevas unidades el núme- 
ro total de aviones operativos es de 6, 
cantidad que, junto a otros medios de 
los que ya dispone la unidad destinata- 
ria (el Escuadrón de Transporte Ligero 
1/62 ubicado en la Base de Creil), per- 
mite el cumplimiento de la misión asig- 
nada. Además de la misión principal, 
transporte de tropas, tendrá otra se- 
cundaria consistente en la supervisión 
de los procesos de desarme en países 
del este de Europa. 

La configuración para tansporte de 
tropa consiste en tres filas longitudina- 


les de asientos con capacidad para 48 
soldados, dos puertas laterales de sal- 
to y una rampa y sistemas de rodillos 
para lanzamiento de cargas por grave- 
dad y extracción a alta y baja cota. 

Para la Fuerza Aérea de la Repúbli- 
ca de Corea suponen los dos primeros 
de un total de 12 aviones. Estos avio- 
nes, adquiridos dentro del llamado Pro- 
grama C-X, serán empleados como 
transporte medio táctico en misiones 
de lanzamiento de paracaidistas, vue- 
los a baja cota, lanzamiento LAPES en 
apoyo a destacamentos avanzados en 
zonas remotas, así como en misiones 
de transporte logístico complementan- 
do al ya existente avión de transporte 
Hércules C-130. 

La configuración de los CN-235 co- 
reanos incluye sistemas para el lanza- 
miento de paracaidistas, cargas, Me- 
devac, etc., y dispone de un sistema 
de lanzadores de bengalas de ¡lumina- 


ción y de un sistema de contramedidas 
infrarrojos y radar (chaff y flare). 

El CN-235 fue seleccionado por la 
Fuerza Aérea de Corea como avión de 
transporte medio, y en competición 
con otros aviones como el G-222, gra- 
cias a sus mejores prestaciones opera- 
tivas y a los menores costos de mante- 
nimiento. Además, y gracias a su 
versatilidad, se puede configurar en 
versiones VIP o de vigilancia marítima, 
permitiendo unificar en una misma pla- 
taforma misiones tan dispares. 


LA MODERNIZACION DEL F-4F DE LA 
FUERZA AÉREA ALEMANA (GAF) 


La Fuerza Aérea Alemana (GAF) es- 
tá actualmente comprometida en dos 
importantes programas que afectan al 
futuro de su aviación de combate. Uno 
de ellos es el ya por todos los lectores 
conocido programa EF 2000 (antiguo 
EFA) en colaboración con otros tres 
socios europeos. 

El segundo es el que tiene por obje- 
to la modernización de 150 aviones F- 
4F PHANTOM de los actualmente 
operativos y que permitirá garantizar la 
capacidad de defensa aérea hasta la 


llegada del nuevo avión, ya sea el EF | 


2000 o cualquier otro. 

El F-4F fue seleccionado por la GAF 
en el año 1971, a pesar de las reticen- 
cias de algunos de los expertos, para 
sustituir a los existentes y muy critica- 
dos F-104G; y entre los años 1973 y 


1976 llegaron a Alemania un total de | 


175 unidades del que sería el mejor 
avión del momento, mucho más segu- 
ro y eficaz que el ya citado F-104G, a 








PRUEBAS DEL SISTEMA AVANZADO DE APROXIMACION 














Se han iniciado, en el estado de Ore- 
gón, las pruebas en vuelo del Sistema 
| Avanzado de Aproximación (ALS: Ad- 
'¡vanced Landing Sistem), desarrollado 
con el fin de salvar los inconvenientes 
de instalación del Sistema de Aproxima- 
ción Instrumental (ILS) en terrenos con 
restricciones de tipo geográfico. 

El sistema se basa en la utilización de 
un mínimo de cinco sensores portátiles, 
ubicados en las proximidades de la pista 
de-aterrizaje, que determinan la posición 
de la aeronave y transmiten información 
para corrección de los parámetros de 
¡aproximación (localizador'y senda de | 





planeo) a un receptor ILS de a bordo 
convencional. 

La posición se actualiza cinco veces 
por segundo en la unidad de proceso del 
sistema, que calcula rumbo, velocidad, 
altitud y posición, utilizando las señales 
de azimut y desfase recibidas en los 
sensores portátiles una vez se ha inte- 
rrogado al transpondedor de la aerona- 
ve. 
Entre las ventajas del ALS, se en- 
cuentran las de poder programar en la 
unidad de proceso, diferentes tipos de 
aproximaciones para cada cabecera de 
pista basándose en su entorno geográfi- 


co, y señales de aviso de rumbo y alti- | 
tud. Por otro lado, se pueden generar 
de forma electrónica balizas de muy difí- 
cil colocación en determinados entor- 
nos. 

Desde el punto de vista de la aviación 
militar, cabe destacar la posibilidad de 
desarrollar unidades móviles para prepa- 
ración rápida de bases de operación en 
zonas en las que no se dispone de ayu- | 
das convencionales. 

El precio de adquisición e instalación 
del ALS, estimado en 500.000 US $ por | 
aeropuerto, será ostensiblemente infe- | 
rior al de un ILS convencional. 





| 
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pesar de los enormes problemas de 
mantenimiento que su operación lleva- 
ba asociados. 

El papel inicialmente asignado a los 
F-4F, dentro del marco de la OTAN, 
fue el de defensa aérea con intercepta- 
ciones de corto alcance, papel que po- 
día cumplir a la perfección armados 
con misiles AIM-9 SIDEWINDER. De 
ahí que en un principio no fuese nece- 
sario dotarles del misil de medio alcan- 
ce AlM-7 SPARROW. 

Más tarde se vio la posibilidad de 
adaptar al F-4F otros sistemas de ar- 
mas como el misil aire-suelo MAVE- 
RICK. Se decidió entonces dar al avión 
la capacidad de defensa aérea y de 
ataque al suelo contra objetivos de alto 
valor. Para ello fue necesario iniciar un 
programa de modernización en cola- 
boración con la USAF que, comenza- 
do en el año 1976, no terminó hasta el 
1984. Este programa contemplaba la 
introducción, entre otros sistemas, de 
un computador digital de control de ar- 
mamento, una mejora del sistema de 
presentación de datos en la cabina 
con la introducción de pantallas y la 


| posibilidad de utilizar una amplia gama 


de armamento como el AGM-65B MA- 
VERICK guiado por televisión o el IR 
AGM-65D MAVERICK guiado por 


| energía infrarroja. 





Durante el desarrollo del programa 
de modernización, y como resultado 
de los avances tecnológicos que per- 
mitían sucesivas mejoras a base de 
cambios de distintos módulos en los 
sistemas de aviónica y armamento del 
avión, se decidió, antes incluso de que 

















el programa finalizase, iniciar otro que 
permitiese aumentar la capacidad ope- 
rativa del nuevo avión. 

Este nuevo programa serviría para 
alargar la vida de los aviones hasta la 
llegada, en los años 2000-2005, del EF 
2000. Además permitiría al avión cum- 
plir con el nuevo papel de defensa aé- 
rea para interceptaciones de medio al- 
cance.Para algunos políticos alemanes 
esta modernización sirve incluso como 
argumento para retrasar más allá del 
año 2005 la llegada del nuevo avión EF 
2000, a pesar de que los expertos de la 
GAF no responden de que el avión 
pueda cumplir sus objetivos hasta esa 
fecha si antes no es sometido a una 
modificación que afecta tanto a su es- 
tructura como a los motores. 

La nueva modernización contempla 
el cambio del viejo radar Westinghou- 
se APQ-120 por el novísimo Hughes 


| de medio alcance AlM-120A AMRA- 


APG-85 (el mismo que utiliza el F-18) 
así como la integración del misil guiado 


AM. Este misil, junto al AIM-9L SIDE- 
WINDER y al cañón, proporcionará al 
F-4F unos medios inmejorables para 
su papel de defensa aérea, tanto en 
combate cercano como en intercepta- 
ciones de corto y medio alcance. | 

Este programa afectará inicialmente 
a un total de 110 aviones, para defen- 
sa aérea, mientras que los 40 restan- 
tes, de ataque aéreo, se verán someti- 
dos a una modificación en su sistema 
de navegación. Según el calendario 
previsto los 110 aviones de defensa 
aérea serán entregados antes de que 
finalice 1995 y serán destinados a las 
unidades JG 71 (Wittmund), JG 74 
)Neuburg) y JG 72 (Hopsten), mientras 
que los 40 restantes irán a la de JG 38 
(Pferdsfeld). 





La Fuerza Aérea de los Estados Uni- 
dos (USAF) ha decidido rescindir el con- 
trato que, a principios del año 1992, fir- 
mó con lAl (Industrias Israelies de 
Aviación) para la revisión de los F-15 
americanos estacionados en Europa. Di- 
cho contrato, que inicialmente contem- 
plaba un total de 70 aviones a revisar 
durante cinco años, dejará de existir en 
enero del próximo año. 

Estas revisiones, que forman parte del 
mantenimiento programado de los F-15, 
están siendo llevadas a cabo por lAl en 
la división de Bedek cumpliendo todos 
los requisitos exigidos por la USAF en 


| | Europa. Hasta la fecha un total de 18 





aviones han sido revisados. 





La decisión de rescindir el contrato, 
que fue notificada por la USAF el 12 de 
enero, tiene su origen en la intención de 
transferir este tipo de trabajos a instala- 
ciones de los Estados Unidos, dentro de 
la política de reducción de costos, por 
una parte, y de aumentar las ofertas de 
empleo dentro del propio país. 

IAl por su parte está intentando con- 
vencer a la USAF para que dé marcha 
atrás con respecto a la decisión adopta- 
da, manifestando que, en caso de llevar- 
se a cabo, las pérdidas para la compa- 
fía serían demasiado elevadas. 

IAl consiguió el contrato después de 
que la USAF decidiera en su día no re- 
novarlo con CASA (Construcciones Ae- 





ronáuticas), empresa que durante 38 
años, desde 1954 (fecha de la llegada | 
de los americanos a España) hasta 
1992 (coincidiendo con la retirada de los 
americanos de las bases españolas), 
había llevado a cabo, con excelentes re- 
sultados por cierto, dichas revisiones. 
Los aviones que pasaron por las fac- 
torías de CASA a lo largo de este largo 
período de colaboración fueron los si- 
guientes: 475 unidades de F-86, 2191 
de F-100, 329 de T-33, 420 de F-102, 3 
de F-104, 101 de C-130, 5 de T-28, 319 
de F-105, 41 de F-101, 1880 de F-4, 6 
de T-38 y 130 de F-15, siendo uno de 
éstos el último en despegar de la Base 
Aérea de Getafe en noviembre de 1992. 
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| se está buscando cooperación con 


ESPACIO 


ACTIVIDADES ESPACIALES 
DE LA REPUBLICA 
SURAFRICANA 


Greensat es el nombre de un saté- 
lite surafricano de 300 kilogramos 
que puede ser lanzado en 1995 para 
teledetección terrestre desde órbita 
baja de 400 kilómetros, poniendo de 
manifiesto la avanzada capacidad 
tecnológica de este país para estar 
presente en el sector espacial, como 
muestran sus proyectos de desarro- 
llo de un programa espacial autóno- 
mo con la construcción de un com- 
plejo para lanzamientos y de un lan- 
zador de combustible sólido, RSA-4, 
de 30 metros, 72 toneladas y tres 
etapas, capaz de situar en órbita ba- 
ja polar o ecuatorial cargas de hasta 
515 kilogramos, para cuyo desarrollo 


compañías espaciales europeas con 
el objetivo de llegar a un primer lan- 
zamiento de prueba en 1996. 





Respecto a Greensat, es destaca- 
ble su ligero diseño con el uso de 
componentes avanzados de grafito- 
epoxi como elementos estructurales, 
tanques de titanio y cohetes con los 
últimos conceptos en propulsión. Su 
instrumentación incluye una cámara 
pancromática con resolución de 2,5 


Maqueta de Greensat 


metros y un sistema multiespectral 
con resolución de 16 metros. Los 
datos obtenidos por la plataforma 
serían aplicados a mejoras en activi- 
dades mineras, geología o agricultu- 
ra. 


Actualmente Eutelsat transmite 37 canales de televisión por satélite en do- 
ce idiomas, más de una cuarta parte de los servicios de este tipo existentes 
en Europa. La complejidad y elevada competencia de este mercado ha dado 
lugar a dos iniciativas del consorcio europeo. La primera es incrementar su 
capacidad en la posición de 13*, clave para cubrir 40 millones de hogares en 
Europa. Para ello lanzará a esa posición en octubre de 1994 un sexto satéli- 
te Eutelsat Il F1, denominado “Pájaro Caliente”, con 16 canales y más poten- 
te que sus antecesores, 70 watios frente a 50, y cobertura sobre toda Euro- 
pa, Norte de Africa y Oriente Próximo. Su recepción se podrá hacer con an- 
tenas más pequeñas y dará servicios multilingúes, temáticos, nacionales y 
regionales, con reserva para potenciales difusores de Europa central y del 
este. 

La segunda es desarrollar la televisión digital en cooperación con la Unión 
Europea de Radiodifusión y los principales organismos públicos del continen- 
te, para lo cual se firmó el pasado 10 de septiembre un Memorándum de En- 
tendimiento para la estandarización de una norma europea de televisión digi- 
tal en sus transmisiones espaciales, terrestres o por cable. 

Por otra parte, Eutelsat está estudiando lanzar un satélite mejorado a co- 
mienzos de 1996 con un máximo de 20 transpondedores de 110 watios para 
cubrir la demanda de capacidad y potencia de la futura televisión digital y 
otros servicios: televisión interactiva, de pago, a la carta, etc... 
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SITUACION DEL PROGRAMA 
MILSTAR 


2 satélites Milstar 1 y 4 Milstar 2 es 
la configuración establecida actual- 
mente para este programa norteame- 
ricano de comunicaciones militares 
avanzadas, que puede ser ampliado 
con un nuevo modelo 3, que reduzca 
costes y utilice componentes más li- 
geros e integrados, sirviendo de base 
para las generaciones que sustituyan 
posteriormente a los elementos de 
una red que quedará constituida por 4 
vectores operativos en órbita geosin- 
crónica. 

El primer satélite de esta nueva fa- 
milia, denominado satélite de desa- 
rrollo de vuelo, DFS-1, fue acabado 
en octubre de 1993 y, al igual que su 
gemelo, sólo transportará una carga 
útil de transmisión de datos de bajo 
nivel. 





El primer satélite Milstar-1 empaquetado 
para su traslado a Cabo Cañaveral. 


DESARROLLO DEL 
TRANSBORDADOR JAPONES 
HOPE 


Japón continua el desarrollo de su 
transbordador automático HOPE, que 
debe ser operativo a comienzos del 
próximo siglo. Los responsables de 
este programa, que supone una inver- 
sión de 1.400 millones de dólares, 
prevén disponer de un vehículo de- 
mostrador en 1996 y un prototipo de 
10 toneladas, el real pesará el doble, 
que sea lanzado en 1999. Previamen- 
te habrán tenido lugar diversas prue- 
bas en el espacio que se inician con 
los lanzamientos en la primera misión 
de H-2 del experimento de reentrada 
orbital OREX y el comprobador de 
prestaciones de carga útil del vehículo 
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ESPAOIO ===» 


VEP. En 1995 será lanzado el experi- 
mento de aproximación y aterrizaje 
automático AFLEX y en 1996 saldrá 
al espacio el experimento de vuelo hi- 
persónico HYFLEX. 


ESA APRUEBA 
LOS PROYECTOS FIRST 
Y ROSETTA 


El Comité Científico de la Agencia 
Europea del Espacio ha aceptado los 
programas ROSETTA, sonda al en- 
cuentro de un cometa, y FIRST, teles- 
copio espacial del infrarrojo lejano, 
dentro del programa Horizonte 2.000, 


| con lanzamientos previstos en Ariane 


5 los años 2003 y 2006, respectiva- 
mente. 

FIRST tendrá un espejo de 3 me- 
tros y detectores enfriados a muy baja 
temperatura de un desarrollo tecnoló- 
gico muy avanzado. 

En su configuración actual, ROSET- 
TA ya no traerá a la Tierra muestras 
de un cometa, tal y como se pensó en 
unos momentos de planes más ambi- 
ciosos, sino que se encontrará con él 
-los candidatos más probables son 
Schwassman-Wachmann 3 o Wirta- 
nen-Finlay-Brooks 2-, y sobrevolará 
uno o dos asteroides después de un 
viaje asistido gravitacionalmente en la 
Tierra y Marte o Venus. La sonda al- 
canzará al cometa en su aphelio, o 
parte de la órbita más alejada del Sol, 
situará una estación científica de su- 
perficie y le acompañará en su trayec- 
toria hacia el interior del Sistema So- 
lar hasta el perihelio, o punto más 
próximo al astro, estudiando su com- 
posición y los procesos que se produ- 
cen según disminuye su distancia al 
Sol. 


MISION CONJUNTA 
JAPONESA-ALEMANA 


Un cohete Nissan M-3S-2 lanzará el 
próximo verano una cápsula rusa ad- 


quirida por Alemania, la cual será re- . 


cuperada con objeto de estudiar el 
crecimiento de cristales de zeolita en 
microgravedad y evaluar tecnologías 
de control orbital. La misión tiene un 
coste de 94 millones de dólares, de 
los cuales Japón hará frente a un 
80%. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 1994 


BRAZO 


VENTANA 


INSTALACIONES 
DE TRABAJO 







Módulo 





BOCETO DEL MODULO ESPECTRO 


NUEVO MODULO PARA LA ESTACION MIR 


Rusia espera lanzar durante 1994 
un nuevo módulo para ser añadido 
a la estación MIR. Denominado Es- 
pectro, una de sus peculiaridades 
es que dispondrá de un brazo exter- 
no, accionado manualmente désde 
el interior, que permitirá manipular 
cargas fuera de la estación sin ne- 
cesidad de recurrir a misiones ex- 
travehiculares. Esto permitirá orbi- 


tar pequeños satélites, o exponer 
pequeñas cargas al ambiente exte- 
rior con la miniplataforma Pelícano. 

El lanzamiento del módulo Espec- 
tro se ha demorado con anteriori- 
dad y, junto al también pendiente 
Priroda, componen las dos grandes 
estructuras pendientes para finali- 
zar la configuración prevista para 
MIR-1. 


“Rusia ha presentado su programa futuro para desarrollo de las comunica- 
ciones espaciales, consistente en: 

- Sustitución de los envejecidos satélites Gorizont por Express y Express-M, 
A vida activa y multiplicando por 5 la capacidad en servicios fijos de 
transmisión. ó 

- Lanzamiento a finales de 1993 de 3 nuevos satélites GALS, con varios ca- 
nales para televisión. En 1994 se lanzarán 4 adicionales GALS-P con cuatro 
pa cada uno. La recepción se hará con antenas entre 0,9 y 2,5 metros 


- Hacia 1998 debe estar operativo el nuevo programa de comunicaciones 
móviles por satélite Marathon, con dos nuevos tipos de satélites: Arcos y Ma- 
yak. Los primeros se situarán en órbita geoestacionaria y los segundos en 
otra altamente elíptica. En el mismo sector de actividad se han concedido di- 
versas licencias -CosCon, Globsat, Signal-, para otros operadores que traba- 
jan en proyectos similares a la constelación Iridium de Motorola. 


ESPACIO 


CHINA DISPONE DE UN SISTEMA 
ESPACIAL DE PREDICCION 
DE TERREMOTOS 


China está aplicando desde 1990 
un sistema infrarrojo de medición de 
temperatura oceánica para detección 

| de terremotos, con 20 casos hasta el 
momento. Los datos suministrados 
por el satélite han puesto de relieve 
que la temperatura del agua en el mar 
del Sur de China se eleva entre 1 y 3 
grados centígrados de 4 a 10 días an- 
tes de que se produzca un terremoto 
de escala media o grande. Durante 
tres años las predicciones basadas en 
estos datos sólo han fallado en dos 
ocasiones, mientras en otras dos se 
produjeron falsas alarmas. En resu- 
men, esta interesante aplicación pue- 
de revolucionar la predicción de terre- 
motos en zonas costeras 


NUEVAS MISIONES DE NASA EN 
FISICA ESPACIAL 


Dentro de un proyecto global de pe- 
queños, -unos 227 kilogramos-, y eco- 
nómicos, -no más de 35 millones de 
dólares incluyendo instrumental-, ex- 
ploradores de física del espacio, que 
se inició con el explorador solar, mag- 
netosférico y de anomalías, SAMPEX, 
lanzado en julio de 1992, y continua 
con el previsto lanzamiento en agosto 
de 1994 de FAST, explorador de ráfa- 
gas aurorales y con SWAS, satélite 
astronómico de ondas submilimétri- 
cas, a lanzar en junio de 1995, NASA 
ha seleccionado cuatro nuevos pro- 
gramas, dos de los cuales deben ser 
orbitados con el lanzador Pegasus en 
| 1996 y 1997: 

- JUNO, observador conjunto del ul- 
travioleta y cielo nocturno, que investi- 
gará fotométrica y espectrométrica- 
mente el ultravioleta lejano. 

- POEMS, espectrómetro magnéti- 
co de positrones y electrones, que 
medirá la relación entre ambos en los 
rayos cósmicos en función del mo- 
mento y la energía. 

- TRACE, explorador solar de la co- 
rona y región de transición a través de 
las relaciones entre sus campos mag- 
néticos y estructuras de plasma. 

- WIRE, detector de infrarrojos en- 
friado criogénicamente para estudiar 

| al evolución de las galaxias. 
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Interferograma de Gennargentu (Cerdeña) 





ERS-1 INICIA SU SEGUNDA CAMPAÑA POLAR 


Hasta el 30 de marzo de 1994, 
ERS-1 desarrollará su segunda cam- 
paña polar, denominada "Fase D”, 
consistente en la captación de datos 
con su radar de apertura sintética, 
SAR, durante 1.394 órbitas en ciclos 
de tres días. Gracias a la interferome- 
tría sobre los datos de este sistema, 
INSAR, se pueden producir mapas tri- 
dimensionales de la corteza terrestre 


detallados y exactos, con la posibili- 
dad de detectar movimientos de sólo 
centímetros en la superficie. Estas 
aplicaciones son de gran utilidad en 
cartografía, vulcanología, dinámica de 
superficie, etc., y su calidad es muy 
superior a las imágenes obtenidas por 
los medios convencionales de foto- 
grafías aéreas o fotogrametría espa- 
cial en estéreo 


HUBBLE RETRATA EL COMETA QUE CHOCARA 
CON JUPITER 


El próximo 
mes de Julio el 
cometa Shoema- 
ker-Levy 9 se es- 
trellará contra la 
atmósfera jupi- 
terina, liberando 
una energía esti- 
mada en 100 mi- 
llones de mega- 
tones, superior a 
la de todo el ar- 
senal nuclear 
que ha llegado a 
existir en la Tie- 
rra. El 1 de julio 
de 1993 los cien- 
tíficos del Institu- 
to del Telescopio Espacial captaron 
esta imagen del cometa, con forma 
de collar compuesto por 20 objetos 
distintos, y ha permitido determinar 





Shoemaker-Levy 9 visto por “Hubble” 


que su núcleo 
mide casi 6 kiló- 
metros y no 16, 
como se pensa- 
ba por las imáge- 
nes tomadas 
desde telesco- 
pios terrestres. 
En cualquier ca- 
so, el choque va 
a tener no sólo 
una espectacula- 
ridad increíble y 
unos resultados 
sobre Júpiter que 
habrán de ser 
evaluados, sino 
la posibilidad de 
acercarnos a la situación de lo que 
ocurriría si a uno de esos cuerpos 
celestes se le ocurriera acercarse a 
nuestro planeta. 
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ESPACIO 


ULTIMA PROPUESTA DE NASA PARA LA NUEVA ESTACION ESPACIAL 


PANELES SOLARES FOTOVOLTAICOS 


MINIMODULO LOGÍSTICO 


A sistema DE RADIADORES PARA CONTROL TERMICO 


MODULO CENTRAL MIR 


ARRASTRADOR ESPACIAL SALYUT 


ye 


HABITACULO 
EE.UU. 


Y 
A 
>? 


Alpha, Alpha-R (de rusa), o Ralpha, 
es la denominación de la futura esta- 
ción espacial multinacional cuya confi- 
guración, según la propuesta de NA- 
SA, presentamos. 

Este diseño, cuyo coste rondará los 
dos billones de pesetas siendo la 
aportación rusa de unos 350.000, re- 
coge los principales elementos de los 
anteriores socios no americanos de 
Freedom y parte del anterior diseño 
Alpha, incrementando la tripulación 
permanente a 6 personas, un 25% el 
volumen y 40 kw la energía disponi- 
ble. Asimismo, contará con 33 racks 


PRESURIZADO 


PLATAFORMAS 
SOLARES DINAMICAS 
EE.UU./RUSIA 


10]»]1]Ko] 
EXPERIMENTAL 
JAPONES 


VEHICULO DE RESCATE 
DE TRIPULACIONES SOYUZ 


NUDO EE.UU. 


LABORATORIO 
EE.UU. 


MODULO PRESURIZADO DE ESA 


para experimentos estandarizados in- 
ternacionalmente en los diversos mó- 
dulos. 

Prevista para 10 años de vida útil, 
mantiene la órbita según los plantea- 
mientos rusos a 51.6* y estaría com- 
pletamente instalada con tripulación 
permanente en Octubre del 2001. El 
montaje, que necesitará 12 misiones 
rusas, 14 del transbordador america- 
no, 3 adicionales para los elementos 
japoneses y otras dos para los europe- 
os (estas con el transbordador o con 
Ariane 5), se iniciará con un primer lan- 
zamiento ruso en mayo de 1997, que 





transportaría el vehículo Soyuz de 
arrastre de la estación. En julio del mis- 
mo año, una misión americana lanza- 
ría el nudo de conexión de módulos. 
Este mismo año se llevarían al espacio 
el laboratorio norteamericano y otro 
equipo científico y al año siguiente se 
lanzaría un vehículo tripulado Soyuz 
Posteriormente se incorporarían los 
elementos de los restantes socios. 

Su control estará compartido entre 
el Centro Espacial Johnson para la es- 
tación y vuelos americanos y Kalinin- 
grado para los vuelos rusos y reserva 
para control de la estación. 


INICIATIVA PARA LOS NUEVOS LANZADORES NORTEAMERICANOS 


Mientras la Administración Clinton es- 
pera a comienzos de año los resultados 
del grupo creado para analizar el trans- 
porte espacial, miembros de diversos 
comités del Congreso y Senado han ela- 
borado un informe, preocupados por la 
incapacidad norteamericana de sacar 
adelante un nuevo proyecto de lanzador 
medio y por la falta de competitividad de 
sus lanzadores en el mercado comercial. 
Su iniciativa apuesta por coordinar la le- 
gislación que apoye el proyecto de un 
nuevo lanzador y se obtengan inversio- 
nes para soportar una estrategia de lan- 
zamientos global, sin descuidar la posibi- 
lidad de que se instaurase la figura de 


un administrador único que tuviera en 
cuenta tanto las necesidades de los ope- 
radores militares como de los civiles. 
Asimismo pretenden reunir a todos los 
sectores interesados en la problemática 
de las capacidades de lanzamiento de 
Norteamérica e influir sobre la Adminis- 
tración en la identificación de soluciones; 
hacer un estudio comparativo de los pro- 
gramas y operación de los lanzadores 
propios y extranjeros; apoyar un cambio 
fundamental en la política nacional para 
que se desarrollen nuevos lanzadores 
más sencillos, recios, eficaces y econó- 
micos. En un estudio inicial han puesto 
de manifiesto, por ejemplo, que mientras 
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un lanzamiento de Ariane 4 involucra a 
100 personas, Delta 2 y Atlas-Centauro 
requieren a 300 y Titan 4 a más de 
1.000. Por otra parte, y aunque las mi- 
siones no son exactamente idénticas, 
mientras en Kourou hay 900 personas, 
en Cabo Cañaveral hay 11.000 y en el 
Centro Kennedy 18.000. El grupo reco- 
mienda en su informe el mantenimiento 
del programa de Motor Principal para 
Transporte Espacial, STME, pensado 
para el proyecto cancelado del Sistema 
de Lanzador Nacional, NLS, debido a 
que en él ya se tenía en cuenta la nueva 
filosofía de relación coste-eficacia, fiabili- 
dad y menor mantenimiento. 
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LA OTAN, EUROPA Y LA UNION EUROPEA 


La Cumbre de enero de la Alianza Atlántica fue un aconte- 
cimiento político de primer orden al reunir en Bruselas a los 
jefes de estado y/o gobierno de los países aliados para tratar 
del futuro de la OTAN. El tema estrella de la reunión era, se- 
gún muchos analistas, dar una respuesta adecuada a la insis- 
tente petición de varias naciones del Centro y Este de Europa 
para unirse en breve plazo a los dieciseís países que se sien- 
tan en el Consejo del Atlántico Norte. Durante los últimos me- 
ses de 1993 diversas opciones fueron objeto de estudio tanto 


Jefes de Estado y de Gobierno tras l 
de enero de 1994 





Vista general de la sesión plenaria 






Por YV 


en el Cuartel General de la OTAN como en las distintas capi- 
tales. La posible ampliación inmediata de la Alianza, preconi- 
zada por algunos, presentaba evidentes dificultades en el 
marco de una Europa en busca de su equilibrio tras los histó- 
ricos acontecimientos y dramáticos cambios ocurridos en los 
últimos cinco años. 

La Declaración publicada al final de la Cumbre es un docu- 
mento lleno de iniciativas que además de presentar la Asocia- 
ción para la Paz y apoyar el concepto de Fuerzas Operativas 
Combinadas Conjuntos contiene las líneas maestras del pen- 
samiento aliado actual en muchos otros campos. La Asocia- 
ción para la Paz es un nuevo programa 
que va más allá de la cooperación y el 
diálogo para transformar la relación entre 
la Alianza Atlántica y los estados que lo 
deseen en una verdadera asociación. La 
invitación a participar se extiende no solo 
a los miembros del Consejo de Coopera- 
ción del Atlántico Norte sino también a 
otros países de la CSCE capaces y dis- 
puestos a contribuir a este programa. La 
participación activa en la Asociación para 
la Paz jugará un papel importante en el 
proceso evolutivo de la expansión de la 
Alianza y en su futuro. 

Un aspecto destacado de la Declara- 
ción es la importancia que se concede 
al papel de los países europeos de la 
OTAN y a la evolución de la Unión Eu- 
ropea con repetidas referencias a la 
Identidad Europea de Seguridad y De- 
fensa y un expreso apoyo al fortaleci- 
miento del pilar europeo de la Alianza a 
través de la Unión Europea Occidental. 
El concepto Fuerzas Operativas Combi- 
nadas Conjuntas se endosa con el man- 


dato expreso de que el Consejo del Atlántico Norte, con el | 


asesoramiento de las autoridades militares aliadas, desarro- 
llará este concepto y trabajará en su implantación de modo 
que proporcione capacidades militares separables pero no 
separadas que puedan ser empleadas por la OTAN o por la 
UEO. 

El reconocimiento de que la seguridad en Europa se ve 
muy influenciada por la seguridad en el Mediterráneo, tesis 
siempre defendida por España, y el mandato al Consejo pa- 
ra que continúe examinando la situación general en ese 
área es otro aspecto a destacar de una Declaración que 
abre nuevos horizontes al futuro de la Alianza. Esperemos 
que con el esfuerzo y el apoyo de todos, las iniciativas apro- 


| badas en la Cumbre cristalicen en los frutos de Paz y Segu- 


ridad que anhelan las naciones aliadas y que son hoy tan 


| necesarios en el Viejo Continente. 
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Yugoslavia: el factor CNN 
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Profesor de Estudios Europeos (ICADE) y Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES) 





UANDO los países comunita- 

rios reconocieron apresurada- 

mente la independencia de Bos- 
nia en la primavera de 1992 y pasa- 
ron la tarea de reglar el conflicto a las 
Naciones Unidas, el Secretario de la 
ONU, Boutros Boutros Gali, admitía, 
tras un estudio in situ por su ayudante 
Marrack Goulding, que la situación 
“trágica, peligrosa, violenta y confu- 
sa sobre el terreno no permitía ningu- 
na operación de mantenimiento de la 
paz”. Era algo evidente: sólo se pue- 
de mantener la paz si hay paz que 
salvar, lo que no era el caso. 

No obstante, tres meses más tarde, 
en septiembre, con una situación aún 
más deteriorada en términos milita- 
res, Naciones Unidas establecía el 
cuartel general de UNPROFOR para 
Bosnia y demandaba la ampliación 
de su contingente en más de 6000 
hombres. Ahora bien, la misión de 
dicha fuerza no sería mantener la paz, 
ni mucho menos imponerla, sino pro- 
teger el envío y la distribución de la 
ayuda humanitaria que estaba reali- 
zando el Alto Comisionado de Nacio- 
nes Unidas para los Refugiados (AC- 
NUR). 

¿Qué había ocurrido entre medias 
para conllevar un cambio tan drástico 
de posición? Algo terriblemente sim- 
ple: las imágenes desoladoras ofreci- 
das constantemente a los mullidos 
votantes occidentales durante todo el 
verano del 92. Imágenes en tiempo 
real de muertes y masacres; noticias 
de campos de prisioneros; informa- 
ciones sobre violaciones masivas y 
sistemáticas; la limpieza étnica de 
áreas enteras de Bosnia. En suma, la 
materialización de viejos recuerdos y 
fantasma de difícil trago para una 
persona medianamente educada y 
sensata. 

Es más, este espanto ofrecido por 
periódicos y televisiones machacona- 


mente, se cuadraba muy mal con los 
cánticos y celebraciones que simultá- 
neamente tenían lugar sobre la cons- 
trucción europea, la marcha hacia la 
unión política, o las autoalabanzas de 
organismos como la OTAN que repe- 
tían hasta la saciedad que eran el pi- 
lar fundamental de la seguridad de 
los europeos. 

La esquizofrenia tenía un límite y 
los gobernantes se vieron obligados a 
dar una respuesta que lavara su ima- 
gen de pasividad y tranquilizara la 
conciencia de sus votantes. Ante la 
falta de voluntad o la imposibilidad 
de montar una campaña bélica simi- 
lar a la realizada en el Golfo, la mejor 
solución de las posibles fue la protec- 
ción de la ayuda humanitaria. 

Por un lado, se despachaban solem- 
nemente tropas que mostraban que 
nosotros, los seres civilizados, no po- 
díamos quedarnos impasibles, horro- 
rizados, ante los atropellos que tenían 
lugar en esa guerra; por otro, las mi- 
siones de escolta suponían una inter- 
vención más que limitada, sólos unos 
pocos hombres, escasamente arma- 
dos - apenas para la autodefensa en 
los casos más extremos-, neutrales 
ante las partes y preocupados por los 
sufrimientos de la población civil, no 
por la victoria en el campo de batalla. 





EL ALIMENTO DE LA GUERRA 


Ahora bien, si la presencia de tro- 
pas bajo la bandera de ONU serviría 
para acallar temporalmente la mala 

| conciencia de los europeos quienes 
veríamos que, al fin, nuestros gobier- 
nos hacían algo por esa pobre gente, 
las dificultades que la ayuda humani- 
taria ha ido encontrando durante es- 
tos últimos meses, la continuación y 
generalización de la violencia, la per- 
petuación de los sufrimientos, han 
| puesto de relieve que la ayuda, sola- 





mente, no sirve para acercar las posi- 
ciones enfrentadas de serbios, musul- 
manes y croatas. De hecho, lejos de 
estar más próximas hoy, las diferen- 
cias se han agrandado con el paso del 
tiempo, 

Podría afirmarse que, en realidad, 
la ayuda humanitaria ha contribuído 
al enquistamiento de la situación. 
Normalmente la imagen que se ofre- 
ce de los convoyes cargados de ali- 
mentos, medicinas y enseres es la de 
la salvación de miles de personas ne- 
cesitadas, a punto de sucumbir de frío 
y hambre. Paradójicamente, en mu- 
chos de los puntos más aireados, co- 
mo Sarajevo, los alimentos no son un 
bien escaso. Hay comida, pero a pre- 
cios desorbitantes. Como en toda si- 
tuación de guerra la penuria es obvia 
comparándose con la paz, pero el mal 
mayor de la guerra no es la desapari- 
ción de los bienes en muchos casos, 
como ocurrió también en el Líbano, 
sino el acaparamiento y el mercado 
negro. La ayuda humanitaria no ha 
servido por tanto para salvar a cien- 
tos de miles de personas, sino para 
hacer más asequibles los productos 
que buscaban. 

Pero hay más, puesto que lo ante- 
rior ya sirve de justificación suficien- 
te de la misión. La ayuda humanitaria 
ha favorecido la aparición de una 
economía de guerra de la que se be- 
nefician todos, refugiados, civiles, 
bandoleros, señores de la guerra y 
militares. Las imágenes que se abren 
ante los telespectadores no lo ense- 
ñan, pero los convoyes que salen car- 
gados de su punto de arranque no lle- 
gan así a su destino. Entre medias, 
derechos de pasos, asaltos, negocia- 
ciones con guerrilleros o bandoleros 
para comprar paz a cambio de mer- 
cancías, hace que lo que finalmente 
se entrega sea una parte muy merma- 
da de lo que en teoría podría darse. 
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Mejor eso que nada, podría pensar- 
se. Sin embargo, a la vez que se ali- 
menta a los civiles (que muchas ve- 
ces sólo son civiles a la hora de reci- 
bir ayuda y que no dudan en combatir 
durante el resto del día), se está ali- 
mentando directamente a las múlti- 
ples facciones armadas que los ca- 
miones blancos de Naciones Unidas 
eruzan en su recorrido. O peor, se es- 
tá favoreciendo una economía que 
cambia esos bienes por munición y 
armas. 

Por otro lado, la ayuda humanitaria 
no ha resultado tan políticamente 
neutral como se pretendía. Bien al 
contrario, la presencia de los cascos 
azules ha sido bien explotada por 
unos y otros en contra de los deseos 
de todos. Los croatas derribaron un 
avión italiano para forzar a una ma- 
yor presencia internacional contra los 
serbios; los musulmanes retuvieron al 
general Morillon y a los soldados es- 
pañoles como escudos humanos y pa- 
ra llamar la atención internacional so- 
bre su situación cuando veían perdida 
la guerra; nadie sabe de quién partió 
el obus que segó la vida de 70 perso- 
nas en el mercado de Sarajevo, pero 
el objetivo es lograr una mayor pre- 
sión sobre los serbios... 

En las escoltas los serbios veían la 
falta de voluntad política occidental 
y, por tanto, cierto campo libre para 
luchar por sus objetivos; los musul- 
manes y croatas creían que los cascos 
azules representaban el compromiso 
de la comunidad internacional con su 
causa y la promesa de una interven- 
ción militar a gran escala frente a los 
serbios. Nosotros sólo pensábamos 
en una acción encaminada a aliviar el 
sufrimiento colectivo, aunque mucha 
gente creía que iban a acabar con la 
guerra. 

Todos nos equivocábamos y el he- 
cho es que, ahora, con una situación 
de violencia mucho más enconada y 
arraigada en los sentimientos de la 
gente, el sentimiento de cansancio e 
inutilidad por lo hecho cobra fuerza 
por doquier. Eso explica los anun- 
cios de revisión de la presencia de 
los cascos azules en Bosnia que los 
países aliados se plantearían a finales 
de la primavera si no mejoran las 
perspectivas para un alto en las hos- 
tilidades. 
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EL FRAGOR DE LOS CAÑ 





S 


A pesar de todo, no deja de ser una 
píldora amarga la guerra abierta en 
un rincón del Viejo Continente para 
la que no se ve solución alguna, de 
momento. De hecho, esta falta de vi- 
sión, de un proyecto pacificado rea- 
lista y posible, ha dominado, junto 
con la presión pública, todas las me- 
didas adoptadas por la comunidad oc- 
cidental ante el conflicto: si la Unión 
Europea quiere convertirse en un pro- 
yecto creíble, tiene que diseñar una 
salida a largo plazo; si la OTAN pre- 
tende seguir siendo un pilar esencial 
de la seguridad de los europeos, debe 
ofrecer unos instrumentos militares 
válidos para conducir a una solución 
aceptable por todos. 

Por eso, la guerra en la antigua Yu- 
goslavia ha sido y es mucho más que 
una simple guerra civil. Se ha vivido 
como el banco de pruebas, el test 
esencial del vigor de la construcción 
europea. La violencia desatada por 
los bosnios no sólo golpeaba a ser- 
bios, musulmanes y croatas, sino que 
hería directamente a la Comunidad; 
las luchas entre bandas, las violacio- 
nes del más de un centenar de alto el 
fuego, los ataques contra los soldados 
de la ONU, todo ello golpeaba a las 
instituciones europeas y occidentales. 

El morterazo sobre el mercado de 
Sarajevo, bien retransmitido en toda 
su crueldad por la prensa de todo el 
mundo, no hacía sino añadir más 
contradicciones a los componentes de 
eso que se ha llamado “la nueva ar- 
quitectura de seguridad europea”. 
Había que hacer algo. 

El ultimátum lanzado por la OTAN 
para que se retiren del cerco de Saraje- 
vo las baterías pesadas en 10 días no 
es más que la lógica combinación de 
hastío y necesidad de resultar creíble. 
¿ante quien? Tal vez menos ante los 
propios serbios que, de nuevo, ante las 
poblaciones francesas, españolas, bri- 
tánicas, alemanas, etc. La medida es 
un compromiso menos con el pueblo 
de Sarajevo que de la OTAN consigo 
misma. Y no deja de ser una medida 
limitada. Ciertamente, de conseguirse 
doblegar a los bosnios-serbios, se pue- 
de presentar como una acción exitosa, 
una victoria diplomática que da pie a 
nuevas esperanzas negociadoras. Pero 








abandonar el cerco de Sarajevo no im- 
plica, ni mucho menos, el fin de la 
guerra. Ni siquiera un cambio del 
equilibrio militar en la zona, a pesar 
de la fuerza de su simbología. 

El problema surgiría si los serbios 
no aceptaran los términos del ultimá- 
tum y la OTAN se viera forzada a 
cumplir su palabra, bombardear, por- 
que si esos bombardeos se limitan a 
cumplir los términos de dicho ulti- 
mátum, no supondrán una alteración 
sustancial de la situación militar, al 
contrario, sólo conseguirán empeo- 
rarla, azuzando la violencia en el 
suelo. Si, por el contrario, van más 
allá de lo planteado, iniciando una 
escalada, la guerra contra Serbia está 
servida y el futuro de una estabilidad 
en la zona queda en entredicho. Y to- 
do como consecuencia de querer po- 
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der repartir víveres y demás enseres 
en paz. 


LECCIO 





¿S NO APRENDIDAS 


Primero, la ayuda humanitaria tiene 
como objeto aliviar el sufrimiento hu- 
mano de una guerra, así como intentar 
reducir la tasa de mortalidad produci- 
da tanto por la violencia como por el 
hambre. Si la misión humanitaria no 
consigue esto o, peor, pone en peligro 
un mayor número de vidas, tiene por 
fuerza que replantearse su ejecución. 
El bombardeo sobre la artillería en 
torno a Sarajevo no es ni positivo ni 
negativo en ese sentido, todo depende 
de las circunstancias. Pero si sólo lo- 
gra desatar más pasiones y violencia 
tiene que ponerse en entredicho la 
oportunidad de tal medida. 














En segundo lugar, toda interven- 
ción militar ofensiva -sea de castigo 
o coercitiva- por nuestra parte tiene 
que conllevar una alteración signifi- 
cativa del desarrollo de la guerra. 
Aceptar la ejecución de misiones ais- 
ladas, cuyos objetivos militares son 
limitados y sin conexión alguna con 
los objetivos políticos, supone con- 
formarse con la alteración puntual y 
temporal del balance militar, pero na- 
da más. La fuerza tiene que estar al 
servicio de un proyecto político si 
quiere tener algún sentido. Un bom- 
bardeo en los alrededores de Sarajevo 
con la consiguiente destrucción de 
parte de la artillería serbia aliviará la 
vida de la población y quedará estu- 
pendamente ante las cámaras, pero si 
no apunta a que la guerra se pare en 
otras zonas menos televisivas y se 
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continúa guerreando en el res- 
to de Bosnia, de poco habrá 
servido. 

Tercero, si se va ha hacer 
algo, hay que hacerlo bien. 
Tras la guerra del Golfo pare- 
cería que estratégicamente vi- 
vimos en la era del poder aé- 
reo, tan impactante fueron los 
resultados allí conseguidos. 
Pero como todo aviador sabe, 
ninguna aviación, por alta- 
mente letal que fuera, ha ga- 
nado nunca una guerra. Ni si- 
quiera en el Golfo. Los ata- 
ques selectivos en Bosnia 
pueden dar sólo resultados li- 
mitados. El uso de armas pe- 
sadas no es esencial para la 
continuación de las hostilida- 
des; como tampoco lo es el 
movimiento de unidades o 
tropa. En Bosnia hay pocos 
frentes establecidos, hay vio- 
lencia por doquier, porque es 
eso lo que nace de que tu ve- 
cino haya violado a tu mujer, 
matado a tus hijos y arrasado 
con tus propiedades. Sólo el 
cansancio del combatiente 
puede dar como fruto la paz. 
Alternativamente, sólo una 
ocupación masiva y un férreo 
control del territorio puede 
callar las armas ligeras que no 
por ligeras están haciendo 
menos daño en esta guerra. 

En cuarto lu , Una inter- 
vención a gran escala exige un pro- 
yecto de paz a largo plazo bien defi- 
nido y un altísimo grado de consenso 
entre las partes. Algo que, hoy por 
hoy, no existe. 

Por todo ello, el ultimátum era una 
necesidad de credibilidad que no po- 
día obviarse, pero si, presos de nues- 
tros compromisos, se llegara a tener 
que bombardear será un fracaso. En 
Bosnia no hacen falta más acciones 
bélicas, sino soluciones políticas. Si 
el ultimátum fuerza a los tres grupos 
beligerantes a sentarse y negociar se- 
riamente, bienvenido sea, porque ha- 
brá formado parte de una estrategia 
para la paz. Pero si se queda en un 
exabrupto militar occidental causa- 
dos por la ira y la desesperación ante 

-— los desmanes de la guerra, de poco 
habrá servido WM 
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REFLEXIONES 


e | 


... Y cada cosa 
su tiempo bajo el cielo 


DANIEL SANESTEBAN 





A paz se parece a los pobres, 

todo el mundo habla bien de 

ellos pero casi nadie los quiere. 
Los pacifistas son unos señores que 
dicen anteponer la paz a cualquier 
otro bien, pero yo ví, un día, como 
unos cuantos tiraban huevos podri- 
dos a unos soldados que estaban de 
centinelas y que, realmente, lo úni- 
co que querían era terminar su 
guardia "en paz”. 

El lugar que ocupa la paz en el 
corazón de cualquier hombre o mu- 
jer no es demasiado destacado, y es 
lógico que así sea. Es fácil realizar 
la siguiente prueba. Se reune un 
grupo de amigos y amigas, se facili- 
ta a cada uno papel y lápiz y des- 
pués se les pide que pongan por or- 
den de preferencia, según sus crite- 
rios personales, los siguientes 
valores: paz, amor, libertad, justicia, 
seguridad, virtud, creencias... Si al- 
guno de ellos encabeza su lista con 
la palabra paz, probablemente está 
mintiendo. Si añadimos a la lista los 
bienes materiales puede ocurrir que 
alguno, o alguna, pongan la paz por 
delante, pero si al salir a la calle ve 
que tratan de robarle su coche segu- 
ro que pelea para impedirlo y, al fin 
y al cabo, es un bien superfluo sin el 
cual podemos vivir perfectamente e 
incluso más tiempo. 

Creo que cualquiera daría el dedo 
meñique a cambio de la paz en la 
antigua Yugoslavia. Si nos pidieran 
la mano derecha me temo que la 
decisión ya no sería tan unánime, 
aunque sea doloroso reconocerlo. 
Y la pregunta del millón ¿cuántos 
pacifistas estarían dispuestos a dar 
su vida a cambio de la paz en Yu- 
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goslavia? Porque ese es el meollo 
de la cuestión. No vale decir: "yo, 
como soy pacifista, no peleo con 
nadie”. Aunque eso fuera verdad, 
que casi nunca lo es, no bastaría, 
La pregunta es: ¿si de verdad amas 
la paz que estás dispuesto a dar por 
ella? ¿tu dinero, tu trabajo, tu vida? 
El pacifista que a lo único que as- 
pira es a vivir tranquilo lo que ama 
no es la paz, es su propio bienestar, 
su comodidad. No es un pacifista, 
es un burgués, en la peor acepción 
de la palabra, en esa que no figura 
en el diccionario. El ideario de la 
mayor parte de los pacifistas que 
conocí se reducía a tres ideas sim- 
ples: no hacer la "mili", que se re- 
dujeran los gastos de Defensa y 
que se marchasen los americanos. 
Sin pensar que la guerra es más an- 
tigua que el servicio militar obliga- 
torio; que bien a través de la bolsa 
de los señores feudales o bien a tra- 
vés de las arcas de los reyes, la 
guerra siempre la pagaron los mis- 
mos; y que el peligro para Europa 
nunca vino del oeste. Creo que al- 
gunos también hablaban de salvar a 
las ballenas, aunque puede que me 
equivoque. 

Al llegar aquí tengo que hacer un 
inciso para decir que admiro a los 
pacíficos (no a los pacifistas) y re- 
pruebo a los violentos, pero pienso 
que hay bienes de tal trascendencia 
para el ser humano, que hay que lu- 
char por ellos. Si no me equivoco 
los pacifistas anteponen la paz a 
cualquier otro bien, al menos en te- 
oría, y su proyecto no me gusta, 
creo que confunde la paz con la 
quietud. 


Una de las características de la 
paz es la ausencia de actos violen- 
tos, al menos frecuentes y graves, 


pero esta señal de identidad no bas- | 


ta para definir a la paz, es necesaria 
pero no suficiente. Conformarnos 
con la ausencia de actos violentos 
para definir a la paz sería tanto co- 
mo aceptar que una economía es 
boyante porque no hay inflación. 
¡Claro, tampoco los nuestros tienen 
fiebre! Cuando cesa toda actividad 
económica, no hay inflación. Lle- 
vando al extremo esta identidad de 
la paz con la quietud podríamos lle- 
gar a la fúnebre conclusión de que 
la zona residencial más pacífica de 
Madrid es el Cementerio de la Al- 
mudena. Y, sin ser extremistas, que 
la isla de Alcatraz, en sus "buenos 
tiempos”, era una isla paradisíaca. 
Los actos de violencia pueden 
ser condenables o no serlo en fun- 
ción del daño causado y del fin 
perseguido, Darle un azote a un ni- 
ño es un acto violento, pero, a ve- 
ces, puede ser equitativo, justo y 
saludable, como dice el canon de 
la misa. Las situaciones de violen- 
cia siempre son condenables. La 
esclavitud, la explotación econó- 
mica, el proxenetismo, el tráfico 
de drogas, la desinformación siste- 
mática, toda tiranía crea situacio- 
nes de violencia, aunque puede 
ocurrir, en algunos casos, que, en 
dichas situaciones, los actos de 
violencia no sean muy numerosos. 
Los actos de violencia pueden ser 
injustos o no serlo. Las situaciones 
de violencia siempre son injustas. 
Y, con frecuencia, es inevitable 
que para erradicar situaciones de 
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violencia haya que realizar accio- 
nes violentas. 

Durante siglos el concepto de paz 
se limitaba, casi exclusivamente, a 
la ausencia de guerra, a la no exis- 
tencia de un conflicto armado entre 
dos o más naciones. Los derechos 
de la mayoría de los seres humanos 
no se consideraban un asunto im- 
portante, es más, eran mayoría las 
personas que carecían de todo dere- 
cho puesto que carecían del más 
elemental, el derecho a la vida. Los 
prisioneros de guerra, los esclavos, 
los siervos, los herejes, los de otros 
colores... Realmente, no es que ca- 
recieran de derechos, es que no tení- 
an la consideración de seres huma- 
nos. Como es notorio, fueron dos 
españoles, ambos frailes, Francisco 
de Vitoria y Francisco Suarez, do- 
minico y jesuita, respectivamente, 
los primeros en dar forma jurídica a 
la idea, entonces revolucionaria y 
peregrina (siglo XVI) de que todos 
los hombres son hombres. Esta idea, 
que nos parece tan elemental, no se 
abrió paso fácilmente. Leí, 
esta mañana, que la 
primera vez que ante 
un tribunal de Nueva 
York se defendió a 
una niña, víctima de 
malos tratos, fue en 
1874 (ya llevaba Francis- 
co de Vitoria trescientos años muer- 
to) y por esas fechas había, al me- 
nos en la ciudad de Nueva York, le- 
yes para defender a los perros, pero 
no a los niños. Y fue la sociedad 
americana para la prevención de la 
crueldad hacia los animales la que 
se hizo cargo de la defensa y ganó 
el caso argumentando que "puesto 
que Mary Ellen Wilson formaba 
parte del reino animal merecía, al 
menos, tanta protección como un 
perro común". Ahora parece claro 
que si Francisco de Vitoria y Fran- 
cisco Suarez tenían razón, la paz 
tiene que estar subordinada a otros 
principios y que conviene saber dis- 
tinguirla de sus sucedáneos. 

La paz es un compuesto. Los sim- 
ples que la componen son justicia, 
libertad y seguridad. Si alguno de 
estos escasea el resultado es una 
paz rabicorta y alicaída, y si cual- 
quiera de ellos falta, el compuesto 


no existe por mucho que se maqui- 
lle el espantajo resultante. Sin la 
presencia de azufre, oxígeno e hi- 
drógeno, en las proporciones ade- 
cuadas, nunca tendremos ácido sul- 
fúrico. 

Leo y oigo, a veces, que la situa- 
ción actual en los territorios de la 
antigua URSS y de la antigua Yu- 
goslavia es peor que la que tenían 
hace algunos años, porque antes es- 
taban en paz y ahora están en gue- 
rra. Creo que esta afirmación no es 
exacta. ¿No sería más acertado pen- 
sar que son dos fases distintas de la 
misma guerra que se suceden inevi- 
tablemente igual que la mariposa a 
la crisálida porque no son 
sino dos etapas di- 
ferenciadas de 
la vida del 
mismo bicho? 
Fases sucesi- 
vas de una 


— 


guerra ya larga, que 

empezó en 1917 para los rusos y 
dos años después para el mosaico 
de pueblos que componían Yugos- 
lavia. Durante la era Stalin fueron 
exterminadas en la URSS cincuenta 
y nueve millones de personas. (Si el 
elevado coste en vidas humanas es 
la principal característica de las 
guerras no cabe duda que la época 
de Stalin fue la guerra más cruenta 
que ha padecido el conglomerado 
de naciones que formaban la URSS, 
desde los tiempos de Gengis Khan). 
Las víctimas fueron seres humanos 
que no vestían uniforme, no defen- 
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dían un territorio ni enarbolaban 
una bandera, solo defendían su de- 
recho a la vida y enarbolaban, tal 
vez, alguna idea poco ortodoxa se- 
gún el credo comunista, pero ¿el 
hecho de que su muerte no fuera 
provocada por armas de guerra res- 
ta valor a su sacrificio? ¿Los hom- 
bres que, hace un par de siglos, na- 
cían esclavos y morían esclavos no 
vivían en permanente estado de 
guerra? ¿y los que están ahora en la 
misma situación, aunque sea de ta- 
padillo? ¿Y los niños que en algu- 
nas ciudades de Iberoamérica son 
perseguidos y cazados como alima- 
ñas? 
Existe una deformación muy ex- 
tendida en el mundo occidental 
que consiste en reservar el ape- 
lativo de guerra para el ajetreo 
bélico de los hombres unifor- 
mados y considerar a éstos co- 
mo el enemigo público número 
uno de la bendita paz, que es el 
mayor de los bienes. La verdad 
es que nadie ignora que hay 
muchas formas de guerra que 
no tienen nada que ver con los 
cañones, los submarinos nu- 
cleares ni los grandes bom- 
barderos; que, con mayor 
frecuencia de la deseable, 
los hombres uniformados 
pagan la paz con su vida, 
y que existen bienes de 
mayor rango que la paz 
por los que la Humani- 
dad siempre ha luchado. 
Con el correr de los si- 
glos, y a pesar de algún 
traspiés que otro, el Mun- 
do es un lugar cada vez 
más justo, más libre, en el 
que se vive mejor, pero no más pa- 
cífico, lo cual demuestra que el 
hombre antepone la consecución de 
otros bienes, a la paz. Hay algunos 
que piensan que antes, hace siglos, 
se vivía mejor, pero lo piensan des- 
de aquí, desde esta orilla del siglo 
XXI. Salvo "la erótica del poder", 
de la que no disfrutamos, cualquie- 
ra de los lectores de esta Revista vi- 
ve en mejores condiciones que un 
rey del siglo XV. Vivimos mejor 
alimentados, más sanos, mejor ves- 
tidos, más divertidos, más instrui- 
dos y, sobre todo, más limpios 
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(cuentan que el Rey Sol sólo se bañó 
dos veces en su vida, ambas por pres- 
cripción facultativa) y, además, vivimos 
más tiempo. (Isabel I murió a los 53 
años; Felipe el Hermoso a los 28 años; 
Carlos l a los 58 años; Felipe llI a los 
43; Felipe IV a los 60; Carlos Il a los 
39; Fernando VI a los 46; Alfonso Xl a 
los 28 años). No ignoro que tres quintas 
partes de la Humanidad viven aún en el 
siglo XV, o más atrás, pero si somos 
optimistas, tenemos que pensar que las 
dos quintas partes que van subidas en la 
locomotora serán capaces de sacar de la 
Prehistoria hasta al furgón de cola. 

De la misma forma que en la Natu- 
raleza no encontramos ácido sulfúrico, 
y que si lo queremos obtener tenemos 
que conseguir, previamente, azufre, 
oxígeno e hidrógeno, tampoco encon- 
tramos paz. Los que la buscan en esta- 
do puro se engañan a sí mismos o nos 
engañan a nosotros. La paz es una 
consecuencia, o como escribí antes, 
un compuesto. Se nos da por añadidu- 
ra. Y los caminos para encontrar la 
justicia, la libertad y la seguridad para 
un pueblo, a veces son llanos y otras 
empinados. Con frecuencia hay que 
abrirlos a golpe de machete, como una 
trocha en la selva, y permanecer vigi- 
lantes para que no se tupan. Es verdad 
que no todas las guerras se han hecho 
para liberar a los pueblos, muchas ba- 
tallas se dieron también para oprimir- 
los. La clave está en los hombres, es- 
pecialmente en los que tienen las res- 
ponsabilidad del gobierno de las 
naciones, ellos tienen que poner espe- 
cial cuidado en elegir la buena carta y 
saber jugarla. Quiero decir que cruzar- 
se de brazos no es, por principio, me- 
jor que pelear. Dijo Goethe: "en el 
fondo de la no acción reside, a veces, 
la esencia del acto". Cruzarse de bra- 
zos, según en qué circunstancias, pue- 
de ser un crimen. Cada uno de noso- 
tros, y el conjunto de todos al que lla- 
manos nación, debemos tener claro 
cuando es el tiempo de pelear. Lo dice 
el Eclesiastés: "Todo tiene su momen- 
to, y cada cosa su tiempo bajo el cielo: 
su tiempo el nacer, y su tiempo el mo- 
rir; su tiempo el sembrar, y su tiempo 
el recoger; su tiempo el llorar, y su 
tiempo el reir;... su tiempo la guerra, y 
su tiempo la paz". 

Ahora, en este momento en que es- 
cribo, un puñado de militares españo- 
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les saben que, por fidelidad al com- 
promiso adquirido con España, ha 
llegado para ellos el tiempo de pelear 
y para algunos el tiempo de morir. 
Arriesgan su vida para tratar de con- 
servar las vidas de otros, de personas 
desconocidas, de ancianos, de muje- 
res, de niños a los que nunca habían 
visto y a los que no entienden cuando 
les hablan, pero que representan a to- 
dos los niños del mundo, desvalidos, 
maltratados, hambrientos, perdidos y 
asustados. Si con su sacrificio sólo 
hubieran conseguido salvar la vida de 











uno de esos seres indefensos, de uno 
nada más, ya habrían hecho más por 
la paz que todos los pacifistas del 
Mundo con sus discursos, sus pancar- 
tas y sus canciones. Los soldados casi 
nunca tienen tiempo de hablar de paz, 
es probable que no sean capaces de 
definirla ni les importe su definición, | 
pero la han visto cara a cara muchas | 
veces, tiene los ojos de aquel hom- 
bre, de aquella mujer, de aquel niño 
que los miró agradecidos cuando lo 
pusieron a salvo. Una mirada difícil 
de olvidar m 





que el BBV ofrece a los afiliados al ISFAS. 


Llámenos al 900 - 11 22 33* y le informaremos con todo detalle. 


* Llamada gratuita. Todos los días de 9 a 20 horas, 


| BANCO BILBAO VIZCAYA 


Compre ahora su vivienda 
en las mejores condiciones, 


Disfrute de las ventajas especiales 
| 


» 














REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 1994 








Nuevos Jefes de Estado Mayor de 
los Ejércitos 


ANDRÉS SUAREZ 


L ministro de Defensa, Julián 
García Vargas, comunicó al 
Gobierno, el pasado 9 de febre- 
ro, los nombres de los nuevos jefes 
de Estado Mayor de cada uno de los 
tres Ejércitos que compondrán, a 
partir de ahora, la nueva Junta de Je- 
fes de Estado Mayor. El teniente ge- 
neral José Faura Martín, el almirante 
Juan José Romero Caramelo y el te- 
niente general Ignacio Manuel Quin- 
tana Arévalo son, desde su nombra- 
miento por el Consejo de Ministros, 
los máximos responsables del Ejér- 
cito, la Armada y el Ejército del Ai- 
re, respectivamente. Al frente del 
Estado Mayor de la Defensa conti- 
nuará el teniente general José Rodri- 
go Rodrigo que fue nombrado hace 
un año con ocasión del fallecimiento 
del hasta entonces JEMAD, almiran- 
te Gonzalo Rodríguez Martín-Grani- 
ZO. 
Los jefes militares entrantes toma- 


ron posesión de sus respectivos car- 
gos el pasado 17 de febrero en el 
transcurso de un acto presidido por 
Felipe González en el Palacio de la 
Moncloa. Durante el mismo, el pre- 
sidente del Gobierno advirtió a los 
componentes de la nueva JUJEM so- 
bre las limitaciones presupuestar 
en materia de Defensa a las que de- 
berán hacer frente en el futuro y les 
solicitó “el mismo rendimiento, en- 
trega y lealtad con que se han com- 
portado los jefes de Estado Mayor 
salientes”. González señaló también 
en su discurso ante los nuevos res- 
ponsables del Ejército de Tierra, la 
Armada y el Ejército del Aire que, 
en los próximos años, “tendremos 
dificultades de todo tipo, seguimos 
nuestros proceso de adaptación, te- 
nemos algunas limitaciones presu- 
puestarias, estamos en misiones 
complejas, extraordinariamente difí- 
ciles para la gestión”. 





AGRADECIMIENTO 


Felipe González, que tuvo un “emo- 
cionado recuerdo” para el almirante 
Gonzalo Rodríguez Martín Granizo, hi- 
zo llegar asimismo su agradecimiento a 
los jefes salientes, los tenientes genera- 
les Ramón Porgueres Hernández y Ra- 
món Fernández Sequeiros y el almiran- 
te Carlos Vila Miranda y se refirió a su 
etapa como miembros de la JUJEM co- 
mo “una época especial”. “Hemos par- 
ticipado -dijo- de manera muy intensa 
en el desarrollo de los acontecimientos 
del conocido conflicto del Golfo; he- 
mos participado en misiones importan- 
tes. No ha sido una época fácil y, por 
consiguiente, la gratitud es mayor y el 
servicio prestado a España de una enor- 
me consideración”. Señaló también 
González que la Junta saliente estará 
siempre “en el recuerdo de todos los 
que hemos conocido su enorme esfuer- 
zo y su gran capacidad de liderazgo y 
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DATOS BIOGRAFICOS DEL TENIENTE 
GENERAL IGNACIO MANUEL QUINTANA 
AREVALO 


Ingresó como soldado voluntarioy en julio de 1950 
ingresa en la Academia General del Aire. Un año 
después de ser promovido a teniente realizó el 
curso de reactores e instrucción de instrumentos en 
la Base Aérea de Fúrstenfeldbruck (Alemania) y en 
octubre de 1956 el curso de tiro y combate aéreo 
avanzado en la Base Aérea de Williams (EE.UU). 
A su regreso es destinado al Ala n* 1 (Manises) y 
posteriormente al 41 Escuadrón (Palma de Mallorca). 
Asciende a capitán en julio de 1958 y es destinado a 
la Escuela de Reactores. Asciende a comandante en 
diciembre de 1969. En 1972 pasa destinado como 
profesor a la Escuela de Estado Mayor. En enero de 
1977 asciende a teniente coronel y en este empleo 
ole el cargo de Jefe del 111 Escuadrón del 
la ne 11, 
En 1980 asciende a coronel y es destinado al Estado 
Mayor del Cuartel General del Mando Aéreo de 
Combate. En julio de 1984 se hace cargo de la 
Jefatura del Ala 11 y regresa al Cuartel General del 
MACOM en julio de 1986. 
Es promovido al empleo de general de brigada en 
mayo de 1987 y nombrado Jete de la Tercera 
División (Operaciones) del Estado Mayor Conjunto 
de la Defensa. 
En julio de 1990 asciende a general de división y es 
designado Segundo Jete del Mando Operativo 
Aéreo. Asume, en junio de 1991, la Jefatura del 
Mando Aéreo de Canarias. 
El 11 de febrero de 1994 es promovido al empleo de 
teniente general y el Consejo de Ministros le nombra 
Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire. 
El general Quintana Arévalo ha obtenido el número 1 
de su promoción en los cursos de aptitud para el 
ascenso a comandante (1966), segundo curso de 
ee para el servicio de Estado Mayor (1970) y en 
Fe no de aptitud para el ascenso a general 
ntre otros, ha realizado los cursos de Estado Mayor 
de la Escuela de Estado Mayor de la RAF (Bracknell, 
1973), Estados Mayores Conjuntos (1982) y de 
Guerra Electrónica en el College de la RAF en 
Cranwell (1987). 
A lo largo de su carrera de piloto militar, ha realizado 
general Quintana participó con el equipo esj 
de acrobacía en el Campeonato del Mundo de Vuelo 
Acrobático de 1963. Obtuvo, individualmente, el 
título de Campeón del Mundo de Primer Grupo de 
Figuras Acrobáticas Obligatorias mientras que el 
equipo español se clasificó como Subcampeón del 
Mundo. En 1967 tomó parte en el Campeonato de 
Europa de esta misma modalidad, en el que obtuvo 
el título de Campeón de Europa del Grupo 
nO y el tercer puesto en la clasificación 
jeneral. 
E Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire está en 
posesión de las grandes cruces de Mérito 
Aeronáutico, Naval, Militar y de la Real y Militar 
Orden de San Hermenegildo, así como de 
numerosas condecoraciones nacionales y 
extranjeras. 
El general Quintana está casado y es padre de 
cuatro hijos, 


de gestión” al frente de los Ejércitos. 
Previamente, los nuevos jefes de 
los Estados Mayores habían jurado 
sus cargos en el transcurso del acto al 
que asistieron el vicepresidente del 
Gobierno, Narcís Serra; el ministro 
| de Defensa, Julián García Vargas; el 


Palabras del teniente general Ignacio Manuel Quintana Arévalo 
en el acto de toma de posesión 


Al dirigirme a todos en este acto de toma de posesión, resulta de inexcusable lealtad dedicar mis 
primeras Demi de agradecimiento a quienes han depositado su confianza en mi para ser designado 
Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire, sf expresamente mi reconocimiento a S.M. el Rey, al 
Gobierno de la Nación, al ministro de Defensa y al Consejo Superior del Ejército del Aire. 

Como corresponde a esta confianza, puedo asegurar que 
dedicaré todas mis energías y desvelos a dar cumplida cuenta 
de la alta responsabilidad que en mí se ha depositado. 

Todo el que me conoce bien sabe que soy, presumo y 
estoy orgulloso de ser un soldado en el sentido amplio de la 
palabra. Hasta ayer fuí el soldado más antiguo del Mando 
Aéreo de Canarias y a partir de hoy, el primer soldado del 
Ejército del Aire. 

Nunca he creido en el tópico de la soledad del mando, 
aunque naturalmente la responsabilidad de las decisiones son 
de uno solo, todos tienen que colaborar en ellas. Somos un 
equipo y todos somos responsables. Responsables a todos 
los niveles. Lealtad total: no hay cosa que más me duela que 
enterarme de algo por los medios de comunicación, cuando 
ya el que está involucrado y sus jefes, directos e indirectos, lo 
conocen desde hace tiempo. La lealtad debe ser total de abajo 
arriba, pero también de arriba abajo: aspiro a que los 
miembros del Ejército del Aire se sientan reconocidos, 
capacitados y motivados para seguir adelante con su labor, 
sabedores que siempre me tendrán detrás de ellos. 

Tenemos que asumir solidariamente nuestras 
responsabilidades como institución, e individualmente cada 
uno en su misión, las críticas no constatadas o los problemas 
sin dar soluciones, no me valen. Que nadie trate de arreglar el 
el del Aire desde su puesto de Jefe de Escuadrón, me 

loy por satisfecho con que tenga su escuadrón en estado de 
alistamiento 1, y que ningún jefe de base quiera mandar una 
escuadrilla, me conformo con que la base funciones como un 
reloj bien engrasado. 

Y ya que hemos tocado el tema de la responsabilidad, hay un asunto en el que seré inflexible: la 
seguridad en vuelo. La Nación pone en nuestras manos material de tan elevado valor que no debe ser 
arriesgado de forma innecesaria, El que lo haga a cualquier nivel, sabe que tiene mi repulsa y si es reo de 
culpa, no dudaré en mi potestad sancionadora. 

! que quiera destacar tiene vías suficientes para hacer patentes sus aspiraciones, teniendo siempre 
presente que la profesión militar es vocacional, "una religión de hombres honrados”, vocación que 








ministro de la Presidencia, Alfredo 
Pérez Rubalcaba; el ministro de Edu- 
cación y anterior secretario de Estado 
de Administración Militar, Gustavo 
Suárez Pertierra y el jefe del Estado 
Mayor de la Defensa, el teniente ge- 
neral Rodrigo Rodrigo. 

Ese mismo día, a primeras horas de 
la tarde, Su Majestad el Rey les reci- 
bió en audiencia en el Palacio de la 
Zarzuela junto a los otros tres jefes sa- 
lientes, a quienes impuso la Gran Cruz 
de la Orden de Isabel la Católica que 
les concedió el Gobierno en el Conse- 
jo de Ministros del día 11, en agrade- 
cimiento a los servicios prestados. 


MANDO 


Posteriormente, los tenientes gene- 
rales Faura y Quintana y el almirante 
Romero tomaron el mando de sus res- 
pectivos Cuarteles Generales en el 
transcurso de tres actos en los que 
también estuvieron presentes el jefe 
del Estado Mayor de la Defensa y el 
ministro García Vargas. Con ocasión 
de estos actos, los nuevos responsa- 


bles de las Fuerzas Armadas señala- 
ron algunas de sus prioridades cara a 
los próximos meses así como los 
principios por los que se regirá su 
gestión. En este sentido, el nuevo JE- 
ME se refirió al proceso de reorgani- 
zación del Ejército de Tierra y dijo 
que “la esperanza de todos los que 
formamos parte de él se basa en el 
convencimiento de que hay que trans- 
formar nuestra institución, una obra 
inacabada que necesita una continua 
adecuación a los cambios sociales, 
políticos, económicos y tecnológi- 
cos”. Por su parte, el nuevo AJEMA 
expresó su convencimiento de que se- 
rá necesario intensificar la colabora- 
ción entre los tres Ejércitos para que 
puedan quedar garantizados los fines 
de la Defensa Nacional. El almirante 
Romero Caramelo pidió también a 
sus subordinados “optimismo, ilusión 
e imaginación” para “que podaís anti- 
ciparos a las necesidades que puedan 
surgir”. “El norte de mi actuación - 
añadió- será servir a la Armada y ser 
el AJEMA de todos. Apoyaré con to- 
das mis ganas las causas justas”, 
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comporta un servicio a la sociedad. El estatuto del personal militar limita, por razón de su misión, 
derechos y libertades, y el código moral de conducta de las Fuerzas Armadas no es extensible a la 
sociedad en general; pero confiamos que estas limitaciones a nuestra ciudadanía, sean entendidas y 
reconocidas por los demás ciudadanos, como así parece que está sucediendo después de nuestra 
intervención en Bosnía. 

Como Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aisre sé que tengo que velar por la esperanza de que se 
nos reconozcan estas limitaciones que tenemos y los sacrificios que realizamos, y desde aqui proclamo 
mi firme voluntad de tratar de hacerlo con todas mis fuerzas. 

Sería prematuro, presuntuoso e inconsciente por mi parte 
que en estas (ellaird ppp abordase aspectos concretos 
del funcionamiento del futuro del Ejército del Aire, diré, pues, 
nada más que mis aspiraciones: 

Alcanzar y mantener la máxima capacidad de combate de 
la Fuerza Aérea, de acuerdo con los recursos que se le 
asignen. 
recisamente porque los momentos actuales son 
dificiles y delicados, con una responsabilidad y un desafío 
difíciles de asumir, soy consciente de que se me va a exigir: 

- Una entrega total y desinteresada. 

- Un ejercicio del mando basado en doctrinas, tácticas y 
técnicas adecuadas. 

- Una escrupulosa gestión logístico administrativa. 

Todo dentro del ordenamiento constitucional vigente, 
como he jurado esta mañana. 

Hay un documento titulado "El Ejército del Aire del año 
2000”, que en su día se entregó al ministro de Defensa, 
donde se ha plasmado el mínimo, más modesto e 
irrenunciable Ejército del Aire, que, a nuestro juicio, España 
debe tener. Es el fruto de los esfuerzos de un equipo 
seleccionado entre todos los miembros del Ejército del Aire y 
dirigido personalmente por el general Fernández Sequeiros, 
documento que será mi guía de conducta para consegurir los 
objetivos que me he propuesto alcanzar durante mi mandato. 

Antes de terminar tengo que rendir un sincero homenaje a 
aquellos que de una forma u otra dieron su vida por España y 
por el Ejercito del Aire. Muchos de ellos amigos personales 





Pepa Díaz, RED 


míos. 
Nada mejor para finalizar que hacerlo con unas palabras del Jefe supremo de las Fuerzas Armadas, 


S.M. el Rey, nuestro capitán general, al que ofrezco una vez más en representación de todo el Ejército del 


Aire nuestro inquebrantable testimonio 
inguna de nuestras posibilidades para conquistar una sociedad mejor, el valor, 


Sus 
"No rindamos al desánimo ni. 


lealtad, 
palabras dicen: 


la unidad, la solidaridad y la ¡ilusión han de seguir vigentes porque son nuestras armas ante el porvenir”. 


En cuanto al nuevo jefe del Estado 


| Mayor del Ejército del Aire, el te- 





niente general Quintana Arévalo pro- 
nunció, en síntesis, el discurso que se 
reproduce en el cuadro anexo. 

Por su parte, los jefes de Estado Ma- 
yor salientes hicieron mención en sus 
respectivas intervenciones a las difi- 
cultades presupuestarias que les ha to- 
cado afrontar durante los últimos años 
y que fueron calificadas como “inquie- 
tantes” por el hasta entonces jefe del 
Ejército del Aire, teniente general Fer- 
nández Sequeiros y como * recortes 
desmesurados” por el almirante Carlos 
Vila. El teniente general Porgueres 
destacó en su discurso la misión de los 
cascos azules españoles en Bosnia- 
Herzegovina que, en su opinión, ha 
servido para que la sociedad conozca 
mejor a sus Fuerzas Armadas. 


JEFES 


Ceutí, de 62 años, 46 de los cuales 
los ha pasado en el Ejército, el te- 
niente general José Faura era hasta 
ahora el jefe de la Región Militar 


Centro, cargo al que accedió después 
de haber sido segundo jefe de Estado 
Mayor del Ejército. Con anterioridad 
había sido jefe del Gobierno Militar 
de Madrid y estuvo al mando del re- 
gimiento de infantería Mallorca n*13. 
Es diplomado en Estado Mayor y Es- 
tados Mayores Conjuntos y especia- 
lista en Carros de Combate. Está en 
posesión de cuatro cruces al Mérito 
Militar con distintivo blanco; Cruz, 
Placa y Gran Cruz de la Real y Mili- 
tar Orden de San Hermenegildo; Me- 
dalla de la Paz de Marruecos; Cruz 
del Mérito Civil; Encomienda de Al- 
fonso X el Sabio y Gran Cruz del 
Mérito Militar con distintivo blanco. 
Por su parte, el almirante Juan José 
Romero nació en El Ferrol hace 60 
años e ingresó en la Armada en 1952. 
Hasta su nombramiento como AJE- 
MA había sido el director de la Es- 
cuela de Guerra Naval y, con anterio- 
ridad, ocupó los puestos de jefe del 
Arsenal de la Carraca y de jefe de la 
Misión Española ante el SACLANT. 
Fue también agregado naval de la 
Embajada española en Washington y 


jefe de Estado Mayor de la Flota. Es 
diplomado en estado mayor por la 
Armada española y la Marina británi- 
ca y especialista en electrónica. Po- 
see dos cruces al Mérito Naval Mili- 
tar con distintivo blanco, Cruz, Placa 
y Gran Cruz de la Real y Militar Or- 
den de San Hermenegildo y las me- 
dallas del Sahara, Ifni, Paz de Ma- 
rruecos y Gratitud de Valencia. Le 
han sido impuestas también la Meda- 
lla al Mérito Tamandré de la Armada 
brasileña; la Muy Excelsa Orden del 


Elefante Blanco (Tahilandia) y Co- | 


mendador de la Orden de Mayo del 
Mérito Naval de la Marina argentina. 

Por lo que se refiere al teniente ge- 
neral Quintana Arévalo, es burgalés, 
de 62 años, de los que ha pasado 45 
en el Ejército del Aire. Su trayectoria 
aeronáutica y militar es la que se de- 
talla en el currículum adjunto. 


COMETIDOS 


Entre los principales cometidos que 
deberán afrontar los nuevos jefes de 
Estado Mayor de cada uno de los tres 





Ejércitos destaca la puesta en marcha | 


de los planes de organización y des- 
pliegue de las Fuerzas Armadas. Di- 
chos planes, redactados por la JUJEM 
saliente, se encuentran actualmente 


bajo la coordinación del Jefe de Esta- 


do Mayor de la Defensa. En este sen- 
tido, será el JEMAD el encargado de 
decidir, en última instancia, las priori- 
dades de cada Ejército en función de 
las necesidades de cada uno. 

Esta reorganización de las FAS 
viene derivada de la promulgación de 
la Directiva de Defensa Nacional 
1/92 que posteriormente fue desarro- 
llada en los que a sus aspectos milita- 
res se refiere por la Directiva de De- 
fensa Militar 1/92. A partir de estos 
documentos, los jefes de Estado Ma- 
yor saliente elaboraron sus propues- 
tas de readaptación de los Ejércitos. 

Por otra parte, y de cara a la crecien- 
te participación de las FAS españolas 
en misiones humanitarias y de paz en 
el marco de las Naciones Unidas y 
otros organismos internacionales, el 
Jefe de Estado Mayor de la Defensa 
será el responsable de la dirección de 
estas operaciones para lo cual actuará 
en estrecha coordinación con los res- 
pectivos jefes de Estado Mayor Ml 
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Entrevista al 


Comandante en Jefe del MOA 
Teniente General Chamorro 


L primer Comandante en Jefe que 
E ha tenido el joven Mando Operati- 

vo Aéreo, Teniente General Alfre- 
do Chamorro Chapinal, deja este mes 
el mando de esta innovadora organiza- 
ción, poniendo un brillante broche final 
a una dedicación activa al Ejército del 
Aire que se inició en 1948. Su evalua- 
ción sobre el camino andado para po- 
ner en marcha esta vieja aspiración de 
nuestra Fuerza Aérea y los resultados 
alcanzados hasta el presente quedan en 
las páginas de nuestra Revista como 
lección esclarecedora y recuerdo del 
militar que ha sabido, hasta el último 
día de su vida activa, estar alerta a las 
condiciones cambiantes del mundo en 
que debe desarrollar su tarea. 

- Como pionero que ha sido en 
ejercer este puesto, ¿cuál es su ba- 
lance general a punto de finalizar su 
mando como Comandante en Jefe 
del MOA? 

- Creo que dar el primer paso entre 
las tres fuerzas hermanas, Tierra, Mar 
y Aire- ha sido un gran acierto por 
parte del Ejército del Aire para sepa- 
rar, por una parte, las funciones de 
mando orgánico y preparación de la 
fuerza, y por otro lado, las operativa o 
de empleo de la fuerza. Ambos tipos de 
funciones son muy importantes y difí- 
cilmente pueden llevarse a cabo bajo 
un solo mando con la amplitud y deta- 
lle que requieren ambas. 

— ¿A qué filosofía corresponde es- 
ta estructura de Mandos Operati- 
vos, tan diferente a lo conocido ante- 
riormente? 

- Cuando España firmó su Adhesión 
al Tratado del Atlántico Norte en 1982, 
que luego se reafirmó por Referéndum 
nacional en 1986, se inició un período 
importante en el que había que estable- 
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Teniente General 
Alfredo Chamorro Chapinal 


- A los 15 años empieza sus contactos con temas 
relacionados con la Aviación, como Aeromode- 
lista, y más tarde como piloto de V.S.M., consi- 
guiendo los títulos A, B y C en Llanes (Astu- 
rías) y Monflorite (Huesca). 

- En 1948 ingresa como Cadete en la Academia Ge- 
neral del Aire (San Javier), en donde sale pro- 
movido teniente piloto y observador en 1952. 

- En su primer destino al Regimiento Mixto, tuvo 
ocasión de volar aviones de caza y de bom- 
bardeo ligero (Heinkel 111). 

- En 1955 sigue un Curso de Transformación en T-6, 
a después ser enviado a Alemania a la Escue- 
la MAP de Furstenfeldbruck, donde realizó un 
es yde sico 


- En 1956 se traslada a EE.UU. (B.A. de Lackland 

Aa de Williams) para efectuar el Curso de 
iro en F.86. 

- En 1957 se ela al Ala de Caza n* 1 (Valen- 
cia), dotada de F.86. 

- En 1962 es seleccionado para el curso de E.M. 
del Aire, que termina en 1964, siendo destinado 
como Profesor a la Academia General del Aire. 

- En 1967 es designado para seguir el Curso de 
Investigación Militar opera en Paris, estu- 
dios de dos años sancionados por la Universi- 
dad de París, que terminan en 1969. 

- En 1969 se incorpora al E.M. del Aire (Madrid). 

- En 1971 es designado Alumno de la Escuela Su- 
perior de Guerra Aérea de Paris, donde se di- 
Jona en E.M. del Aire francés y en Estados 

yores Conjuntos. 

- En 1973 se incorpora al Ala de Caza n* 11 (Va- 
lencia), dotada ya con material Mirage lll. 

- En 1977 vuelve destinado al E.M, del Aire (Madrid). 

- En 1978 es nombrado Agregado Aéreo, Militar, 
Naval y de Defensa en Bruselas, La Haya y Lu- 
xemburgo, donde continúa hasta 1981 en que, 
ascendido a coronel, se incorpora al E.M. del 

En 1982 E pres roer de la Represen- 

- En 1982 es desi miem! 

tación de España en el Comité Militar de la 

nido a uneral de brigada, es estado al 
cendido a genera es al 
Estado Mayor de la Defensa. 

- En 1987 a de división y es nom- 
brado 2? Jefe del MÁTAC y de la 2* Región Aérea. 

- En 1988 es nombrado del Mando Aéreo de 
Canarias, con sede en Las Palmas. 

- Por último, el 28 de junio de 1991 asciende a te- 
niente general, y el 3 de julio se le nombra co- 
mandante en Mai /0 Aéreo. 

En su carrera como aviador ha acumulado unas 
5.000 horas de vuelo, de las que una gran parte 
son en aviones reactores de combate. 

Está en posesión de cuatro Grandes Cruces y de 
pura condecoraciones nacionales y ex- 
tranjeras. 

Está casado y es padre de siete hijos, de los que tres 
son Oficiales del Ejército del Aire y de la Armada. 


cer a nivel militar los lazos y relaciones | 


de cooperación entre los mandos ope- 
rativos aliados y los mandos españoles. 
La estructura tradicional de nuestras 
Fuerzas Armadas no se correspondía 
con esta nueva situación que teníamos 
que enfrentar. Esta fué, estoy seguro, 
una de las razones más importantes que 


aconsejó la creación de la estructura de | 


Mandos Operativos en las Fuerzas Ar- 
madas por la Orden Ministerial 7/89, 


para que estos mandos españoles pue- | 


dan dialogar al mismo nivel con los 
mandos operativos aliados. 

— ¿Existe un modelo organizativo 
equivalente en países de nuestro en- 
torno? 

- Naturalmente. Hablando de la 
Fuerza Aérea, Francia, por ejemplo, 
tiene el mismo sistema de mando orgá- 
nico por un lado y operativo por otro. 
Dentro de la OTAN, los mandos na- 
cionales tienen la responsabilidad, en 
situación de paz, de la administración, 
logística y mando de las fuerzas que 
ponen a disposición de los mandos 





operativos aliados para su actuación | 


en ejercicios y en crisis. 

— ¿En que nivel de desarrollo se 
encuentra el MOA? 

— Estamos en el camino hacia las 
fórmulas más actuales y operativas que 
debemos afrontar hacia el futuro. He- 
mos avanzado decididamente en el do- 
minio de la operatividad de la Fuerza 
Aérea; estamos en relaciones muy es- 
trechas con las Fuerzas Aéreas de los 
países vecinos y de la Alianza y creo 
que eso ha generado unas relaciones 
muy fructíferas. Yo personalmente he 
firmado varios documentos con la 
Fuerza Aérea francesa y las Fuerzas 
Aéreas aliadas del Sur de Europa y 
con los mandos aliados adyacentes a 








España y, en este sentido, estamos 
avanzando con bastante celeridad para 
tener una fuerza operativa interopera- 
ble con los países vecinos y la Alianza. 

- ¿Existe la posibilidad de desa- 
rrollar una estructura de Mandos 
Operativos Subordinados? 

— Ya se han hecho propuestas por 
vía reglamentaria y es muy posible 
que pronto tengamos una decisión al 
nivel político responsable para apro- 
bar la creación de estos Mandos Su- 
bordinados Operativos, que completa- 
rían la estructura inicialmente pensa- | 
da para los Mandos Operativos. Estos 
mandos subordinados actuarían en ca- | 





so de ejercicios, o en casos de tensión, 

















crisis o guerra, y serían auxilia- 
res del mando operativo principal 
para las áreas, en las misiones y 
con las fuerzas que se determina- 
ran en cada caso. Hay que tener 
en cuenta que, naturalmente, nun- 
ca los planes de guerra, los pla- 
nes operativos reales, responden 
a lo previsto. El conflicto o la cri- 
sis adoptan siempre formas que 
pueden no haber sido previstas. 
Así, la definición de los Mandos 
Operativos Subordinados respon- 
de a una concepción más que a 
un hecho concreto y tendrán en 
cada caso su forma específica. 

— ¿Cuál es el estatuto o proce- 
dimiento de relación y depen- 
dencia del MOA con las unida- 
des directamente dependientes, 
asignadas o asignables? 

- Hay una dependencia inme- 
diata, directa y permanente de los 
Escuadrones de Vigilancia Aérea 
y de la red de comunicaciones y de 
mando, del Ejército del Aire. Es un 
sistema que funciona las 24 horas 
y que debe estar listo para reac- 
cionar en cualquier momento si 
las circunstancias lo exigen. Noso- 
tros estamos vigilando permanen- 
temente el cielo de España, H-24, 
todos los días de la semana, todas 
las semanas del año. Por nuestra 
cadena operativa de mando el ofi- 
cial de servicio, el Jefe del Estado 
Mayor de este Mando y yo mismo 
estamos enlazados por teléfono las 
24 horas. Respecto a otras unida- 
des, el JEMA, a petición mía, asig- 
na para ciertos ejercicios las fuer- 
zas que estima oportunas. Con es- 
tas, las de otros países aliados que son 
invitados a participar en los ejercicios, 
más las de artillería y misiles del Ejér- 
cito de Tierra y fuerzas aéreas y buques 
de la Armada, planeamos ejercicios 
que, fundamentalmente, pretenden de- 
mostrar el grado de eficacia de nuestro 
sistema de defensa aérea. 

En los ejercicios que planeamos pre- 
tendemos cambiar siempre las hipóte- 
sis y circunstancias, tanto de ataque 
como defensa, de manera que no sea, 
en absoluto, una rutina, ya que caer en 
ella es uno de los defectos tradiciona- 
les que se pueden presentar. Luchamos 
contra la situación de pensar que todo 
se hace bien. Queremos encontrar lo 
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que hacemos mal, y hacemos lo posible 
para poner a prueba, cada vez en nue- 
vas circunstancias y situaciones, al si. 
tema de defensa aérea para conocer 
sus debilidades, intentando paliarlas 
en cada ejercicio para llegar a tener fi- 
nalmente un sistema responsable, ca- 
paz de reaccionar inmediatamente y 
con la mayor eficacia. 

— ¿Cómo conoce el MOA las capa- 
cidades de las Bases y Unidades que 
le puedan ser asignadas? 

= La Cuarta Sección de nuestro Es- 
tado Mayor, “Recursos Críticos”, tie- 
ne un Banco de Datos, que debe man- 
tener al día porque las circunstancias 
cambian permanentemente, con todas 
las posibilidades de las Bases y Uni- 
dades que puedan ser puestas bajo las 
órdenes del MOA. Con ello prevemos 
tener una información actualizada y 
realista de lo que podemos esperar de 
cada Base y de cada Unidad. 

— ¿Influyen en el entrenamiento 
de las Unidades a través de sus Pla- 
nes de Instrucción? 

=La definición de los Planes de Ins- 
trucción es responsabilidad del Estado 











Mayor del Aire; su realización es su- 
pervisada por los Mandos Aéreos Re- 
gionales y nuestra misión es ponerlos a 
prueba en el contexto más real posible, 
en circunstancias de tensión, de com- 
bate simulado, ataques en direcciones, 
alturas y momentos imprevistos, etc, de 
manera que se pueda ver efectivamente 
si el nivel de adiestramiento que pre- 
tenden los Planes de Instrucción es el 
adecuado. Naturalmente, del resultado 
se informa al EMA y a los Mandos Aé- 
reos Regionales. 

— ¿Cuáles son las peculiaridades 
del Estado Mayor del MOA en 
cuanto a sus objetivos de control de 
la Batalla Aérea? 

—Dentro de la organización del Ejér- 
cito del Aire nosotros estamos libera- 
dos de la atención en el día a día de las 
Unidades. No están bajo nuestra res- 
ponsabilidad los problemas de perso- 
nal, material, infraestructura, adminis- 
tración o gasto, lo que nos permite de- 
dicarnos exclusivamente a dos tipos de 
actividades esenciales. Por un lado, el 
planeamiento de las misiones que nos 

| ha confiado el Plan Estratégico Con- 


junto. Es decir, concretar en documen- 
tos las misiones que nos confía el Go- 
bierno, de manera que puedan ponerse 
en ejecución cuando lo requiera el país 
y, por otro lado, llevar a cabo ejerci- 
cios específicos, conjuntos, combinados 
y conjunto-combinados, que estamos 
desarrollando con una frecuencia 
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grande para que nos permitan tener un 
conocimiento real de si los planes res- 
ponden a su concepción o deben ser 
modificados y perfeccionados. 

- ¿Cuál es la evaluación de ejerci- 


cios desarrollados por el MOA, co- 











El Teniente General en uno de sus últimos vuelos. 


mo los DAPEX de entrenamiento de 
la Defensa Aérea? 

— Los resultados son satisfactorios, 
aunque nunca estamos contentós, por- 
que siempre hay cosas que mejorar. 
Trabajamos con una tendencia a encon- 
trar los fallos, a veces ocultos, en una 
organización tan compleja como es la 
que se responsabiliza de la defensa aé- 
rea de España, donde intervienen multi- 
tud de organismos y unidades de todo ti- 
po y desde el Teniente General Coman- 
dante en Jefe del MOA hasta el último 
hombre en cualquier Unidad. Lo que 
pretendemos con los ejercicios DAPEX 
en ese mundo tan complejo es encontrar 
las áreas deficientes para superarlas e 
iniciar otra etapa hacia adelante. 

Estoy plenamente convencido que, 
en el tiempo que llevamos trabajando, 
hemos mejorado en la organ 
coordinada de elementos a veces dis- 





Firma de documentos 
de defensa aérea 
entre CAFDA y MOA 
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pares. En los ejercicios tenemos, apar- 
te de nuestros aviones, otros de países 
aliados que vienen a participar con 
nosotros como defensores o atacantes 
de España, los sistemas de misiles tie- 
rra-aire y la AAA del Ejército de Tie- 
rra, aviones y buques de la Armada 
que prolongan la visión de nuestro ra- 
dar fijo 200 o 300 millas en el mar, la 
Unidad de Zapadores Paracaidistas, 
SAR de combate, Aviación Civil, Bases 
Aéreas que se activan o están alerta- 
das, etc. Es un conjunto complejo que 
se pone en marcha bajo tensión, lo que 
nos permite ver hasta que punto hay 
situaciones de ruptura o debilidad, pa- 
ra poder superarlas. 

— ¿Qué influencia pueden tener los 
recortes presupuestarios en el Sistema 
de Mando y Control Aéreo, SIMCA? 

— El Gobierno ha facilitado la exten- 
sión de la Red de Mando y Control 
con la adquisición de nuevos radares 
que irán sustituyendo y completando 
la red que se estableció en los años 50. 
Estos radares, ANFS-113 de vigilan- 
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cia y ANFS-90 de altura, tienen ya 40 
años de existencia y funcionamiento 
permanente H-24. Han sido superados 
por otros radares tridimensionales que 
son los que iremos incorporando con 
proyectos ya terminados y con la auto- 
rización del Gobierno para su adquisi- 
ción, con lo que, poco a poco, iremos 
completando la red y sustituyendo al- 
gunos de los antiguos. 

— ¿Qué implantación tienen las 
técnicas de Guerra Electrónica en 
las operaciones aéreas actuales? 

— Las operaciones de Guerra Elec- 
| trónica son absolutamente necesarias 
en cualquier situación real y por eso 
se practican en todos los ejercicios. 
No se puede mandar operar a una 
Fuerza Aérea en ningún entorno si no 
va protegida contra la acción de posi- 
bles misiles o armas enemigas y con la 
capacidad de penetrar en territorio 
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hostil, evitando las acciones de guerra 
electrónica que puedan impedir la ac- 
ción de los armamentos propios o de- 
rribar el avión. Hoy por hoy es impen- 
sable ganar un conflicto sin que se in- 
cluyan las operaciones de guerra 
electrónica. 

Tenemos un proyecto importante 
que nos va a permitir consolidar toda 


la información de guerra electrónica | 


que nos llega de diversas fuentes e in- 
troducirla en nuestros aviones de com- 
bate, pudiendo actuar en consecuencia 
a base de un orden de batalla electró- 
nico actualizado y conocido. 

— ¿Cuál está siendo el papel 
del MOA en las actividades del 
Ejército del Aire en la antigua 
Yugoslavia?, ¿existe la posibili- 
dad de incorporar otro tipo de 
aviones de combate españoles a 
las operaciones? 

- El Jefe del Estado Mayor del 
Aire nos ha confiado el segui- 
miento de las actividades del 
Ejército del Aire en Bosnia. Aho- 
ra mismo contamos allí con un 
Oficial destacado en el Centro de 
Conducción de Operaciones Aé- 
reas en la base de Vicenza, donde 
se planean diariamente las activi- 
dades de todas las Fuerzas Aére- 
as implicadas en la operación 
“Deny Flight”. Tenemos dos 
equipos de conducción de ataques 
Aire-Tierra desplegados en Bos- 
nia que están realizando diaria- 
mente las operaciones de entrena- 
miento adecuadas con los aviones que 
operan sobre Bosnia-Herzegovina. Te- 
nemos un avión español de transporte 
al servicio de las necesidades logísti- 
cas del Mando constituido en la Base 
de Vicenza, que constantemente efec- 
túa transportes de personalidades y 





| personal entre bases italianas o Split y 


tenemos un P-3 de patrulla marítima, 
que participa en la operación “Sharp 
Guard” de vigilancia del embargo en 
el Mar Adriático, además de oficiales 
en diversas otras funciones de la 
ONU. Aparte, el Ejército del Aire en- 
vía frecuentemente aviones de trans- 
porte que llevan a cabo operaciones 
de apoyo logístico y sanitario a nues- 
tros compañeros de Tierra y Armada 
en Bosnia y traslados de materiales de 
todo tipo. 

Respecto a otro tipo de intervencio- 





a 
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nes, fruto de una compleja evolución 
política y diplomática, no puedo aven- 
turar una respuesta sobre nuestra par- 
ticipación. Lo que sí puedo decirle es 
que, si por el Ministro de Defensa se 
dispone la presencia de aviones espa- 
ñoles de combate en la zona, estos 
aviones saldrían en poco tiempo para 
allá a cumplir eficazmente su misión. 
— ¿Sería adecuado el volumen de 
nuestra Fuerza Aérea si España se vie- 
ra involucrada en un conflicto grave? 
— En el contexto en que nos encon- 
tramos, difícilmente se puede dar el 





del fenómeno OVNI? 

— Recibimos la orden del Jefe del 
EMA de proceder a análisis, estudio y 
en su caso, desclasificación de los ar- 
chivos de casos de avistamientos no 
identificados. El archivo contenía nu- 
merosos expedientes acumulados en 
muchos años y estamos procediendo al 
análisis desde los más antiguos. En al- 
gún caso recabamos nuevos informes 
de personas que vivieron estos hechos, 
o de expertos. Vamos completándolos 
y viendo si pudo haber realmente al- 
guna causa que afectara a la seguri- 








El Teniente General Chamorro muestra al autor de la entrevista el mapa del Mediterrá- 
neo de la Sala de Conferencias del C.G. del MOA. 


caso de que tengamos que afrontar 
aislados un conflicto unilateral, ya que 
estamos interconectados a través de 
diversas organizaciones internaciona- 
les de seguridad y defensa. Con su 
Fuerza Aérea, España no puede hacer 
frente a todas las hipótesis y todos los 
conflictos, pero evidentemente con 
nuestro armamento actual, el F-18 y el 
F-1, que son dos armas de combate in- 
superables, y con el que se irá incor- 
porando a comienzos del siglo XXI, el 
Eurofighter 2.000, estaremos en las 
mejores condiciones para hacer frente 
a cualquier eventualidad. Por supues- 
to, dentro del contexto de nuestros 
aliados y países amigos. 

— ¿En qué estado se encuentran 
las propuestas de desclasificación 





dad y defensa aérea de España, que es 
nuestra mayor preocupación. Si del 
análisis de un expediente, completado 
con las informaciones que hayamos 
podido recabar, entendemos que el ex- 
pediente está todo lo completo que 
puede estarlo y que no parece haber 
habido ninguna acción o elemento que 
significara una amenaza para la segu- 
ridad de España, procedemos a propo- 
ner al JEMA la desclasificación y su 
envío a la Oficina de Relaciones Pú- 
blicas para que quede a disposición de 
estudiosos, investigadores, técnicos O 
escritores que quieran investigar más 
a fondo sobre estos hechos. Nosotros 
no agotamos las posibilidades de cada 
uno de estos expedientes, que queda 
abierto a la imaginación, el conoci- 





Foto: Santiago Martinez 


miento o la técnica de los aficionados 
y de los expertos. 

- ¿Cuáles serían sus palabras des- 
de estas páginas para su sucesor? 

- Creo que el MOA nace con la es- 
peranza de ocupar un puesto importan- 
te dentro de las Fuerzas Armadas es- 
pañolas y dentro del conjunto más am- 
plio de las Fuerzas Aéreas de la 
Alianza. Ha sido una labor apasionan- 
te, y aquí creo que represento no sólo 
mi forma de pensar sino la de todos los 
que hemos participado en estos años 
llenos de interés, de dedicación y entu- 
siasmo. Pienso que mi sucesor conti- 
nuará en esa línea, en la que cuenta 
con un grupo de Oficiales brillantes, 
perfectamente incorporados a la tarea 
del MOA, que están dando prueba de 
profesionalidad y dedicación a su fun- 
ción de militares y aviadores, de los 
que me siento muy orgulloso. Seguro 
que quien me continúe en el MOA los 
utilizará también con el mismo entu- 
siasmo con que ellos han vivido hasta 
ahora. 

— ¿Desea añadir algo más? | 

— El futuro es un reto para las nue- 
vas generaciones, porque el mundo es- 
tá cambiando a un ritmo casi impensa- 
ble. La aceleración del cambio social, 
diplomático, geopolítico y militar es 
tanta que, mantenerse al día exige una 
gran preparación y un reciclaje cons- 
tante en las técnicas, métodos, tácticas 
y doctrina de aplicación de la Fuerza 
Aérea. Nuestros colegas aliados son 
los mejores ejércitos del mundo y | 











mantenernos a la máxima altura po. 
ble con nuestros compañeros de viaje 
es otra exigencia más para que poda- 
mos demostrar que nuestra capacidad 
es compatible al máximo con la de es- 
105 países. 

El futuro requiere oficiales profesio- 
nales con plena dedicación, gran capa- 
cidad de liderazgo, un conocimiento 
muy amplio, no sólo de sus técnicas pro- 
fesionales y tácticas, sino también de la 
sociedad y de la psicología de sus hom- 
bres, para que sean capaces de condu- 
cirlos adelante en esta misión de ser ver- 
daderos defensores de España, no sola- 
mente en la paz con nuestra experiencia, 
sino en la guerra, si llega el caso. 

Y, por último, desear el mayor éxito 
a mi sucesor y a todos los oficiales que 
tan leal y acertadamente han servido 
en las filas del MOA 
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La Conferencia sobre 
Seguridad y Cooperación en Europa 
| aterriza en Albacete 


en un continente tan inestable co- 

mo Europa, ha sido una obsesión 
para la mayor parte de los dirigentes 
políticos europeos en los últimos 20 
años. Estados tan diferentes como 
Alemania, Liechtenstein, Malta, Mó- 
naco, Estados Unidos, San Marino ó 


L A preocupación por la seguridad, 


194 


CARLOS J. HERNANDO GUTIÉRREZ 
Comandante de Aviación 





la Santa Sede, hasta un total de 34, 
fueron los firmantes, en 1990, del pri- 
mer Tratado Internacional sobre De- 
sarme. 

Antes de aclarar qué tiene este hecho 
que ver con una base aérea española, 
situada en pleno corazón de la tierra de 
Don Quijote, creo que es obligado de- 


dicar unos momentos a analizar como 
se gesta un Tratado, que hará del Ala 
14 la primera unidad del Ejército del 
Aire en albergar a delegaciones de más 
de 50 Naciones, que son las que en la 
actualidad forman la Conferencia so- 
bre la Seguridad y Cooperación en Eu- 
ropa (CSCE). 
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El Ala 14 es la primera unidad del Ejército 
del Aire que albergará a las delegaciones de 
más de 50 naciones que forman la Confe- 
rencia sobre Seguridad y Cooperación en 


Europa (CSCE) 


NACE UN COMPROMISO 


Los representantes de los Estados 
participantes en la CSCE, negociaron 
en Viena, del 9 de marzo de 1989 al 
4 de marzo de 1992, las disposiciones 
relativas a la Conferencia sobre Me- 
didas Destinadas a Fomentar la Con- 
fianza y la Seguridad (MFCS) y so- 
bre Desarme en Europa que figuran 
en los Documentos de Clausura de 
las Reuniones de Continuidad de la 
CSCE de Madrid y Viena. 

El 19 de noviembre de 1990, en la 
Cumbre de Jefes de Estado de Paris, 
los Estados que entonces formaban 
dicha Conferencia adoptaron el Do- 
cumento de Viena 90 que desarrolla- 
ba y ampliaba las medidas contenidas 
en la Conferencia de Estocolmo de 
1986. Este acuerdo, en cumplimiento 
de lo dispuesto en la Carta de París 
(mandato de Paris) para una Nueva 
Europa, continuó siendo negociado 
en Viena bajo el mismo mandato, 
hasta llegar a adoptar, el 4 de marzo 
de 1992, cuando se abre la Conferen- 
cia de Helsinki, el Documento de 
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Viena 92 que mejora y amplia las 
medidas de su predecesor. 

Como características más destaca- 
das de este documento se citan las si- 
guientes: 

- Ser políticamente vinculante. 

- Contener medidas de relevancia 
militar. 

- Contemplar medidas de Verifica- 
ción adecuadas. 

El Documento de Viena 92 com- 
prende hasta 10 tipos de disposiciones 
que van desde el Intercambio Anual 
de Información Militar, la Notifica- 
ción previa de determinadas activida- 
des militares (actividades terrestres 
que incluyan al menos 9.000 hombres 
o al menos 250 carros, la misma obli- 
gación si son actividades anfibias o 
paracaidistas en las que tomen parte 
al menos 3.000 hombres). la Reduc- 
ción de Riesgos (cualquier actividad 
insólita y no prevista de sus fuerzas 
militares) hasta Comunicaciones, Ca- 
lendarios anuales y Contactos. 





CONTACTOS 


Es esta última disposición, los 
Contactos, la que nos ocupa, dado 
que es donde se enmarcan las Visitas 
a bases aéreas. 

Llegado este punto puede surgir la 
pregunta: ¿Qué espíritu es el que 
impulsa este tipo de visitas? 

La respuesta nos la irá dando el 
mismo Documento de Viena 92 a 
medida que lo vayamos revisando. 

Primero al decirnos que cada 
Estado participante, que posea 
unidades de combate aéreo de- 
claradas, está obligado a organi- 
zar visitas de representantes de 
todos los demás Estados partici- 
pantes, a una de sus bases aéreas 
normales en tiempo de paz, con 
objeto de dar ocasión a los visi- 
tantes de presenciar la actividad 
de la base aérea y el tipo de mi- 
siones que en ella se realizan. 

Veamos con detalle algunos 
aspectos del párrafo anterior. Ha- 
blando de “unidades de combate 
aéreo declaradas”, recordamos 
que la primera disposición del 


Una de las disposiciones del Documen- 
to Viena 92 es el intercambio Anual de 
Información Militar como es el caso de 
las visitas a bases aéreas. 








documento, es la relativa al Intercam- 
bio Anual de Información militar, lo 
que significa que cada primero de 
año los Estados firmantes del docu- 
mento tienen la obligación de man- 
dar, al resto de naciones, los datos de 
sus fuerzas armadas de acuerdo con 
unos “modelos” acordados. Concre- 
tamente, el modelo número 3 hace re- 
ferencia a las formaciones aéreas de 
|| combate de las fuerzas aéreas y por 
cada una de las Unidades listadas se 
detalla: 

- número de registro de la Unidad. 

- denominación de la misma y ubi- 
cación en tiempo de paz. 

- primer escalón superior de subor- 
dinación. 

- plantilla de personal en tiempo de 
paz. 

- número de aviones de combate. 

- helicópteros de ataque. 

- tipo de equipo. 

Se entiende, por lo expuesto, que 
España al notificar sus formaciones 
aéreas de combate está obligada a or- 
ganizar una visita a cualquiera de sus 
bases declaradas. 

Claro que, ahora, la pregunta sería 
... Y ¿cuándo?. 

También se especifica en el Docu- 
mento que ningún Estado participan- 
te estará obligado a organizar más de 
una de tales visitas por periodo de 
cinco años. 

En nuestro caso, y dado que el Do- 
cumento de Viena 92 es una mejora 
de su predecesor (Documento de Vie- 
na 90), la fecha de noviembre de 
1990 es la que se debe tomar como 
referencia para computar el periodo 
de cinco años en los que se debe or- 
ganizar esta clase de visitas. 

El Ejército del Aire ha decidido fijar 
las fechas del 4 al 6 de abril y ha ele- 
gido la Base Aérea de los Llanos, para 
organizar la primera visita a una base 
aérea española dentro del marco del 
| Documento de Viena 92. Esta Unidad 
ha sido notificada en el Intercambio 
Oficial de Información, válido a 1 de 


enero de 1994, en el Modelo 3 con n? | 


de registro ES-F24000000, denomina- 
ción de 14 Ala, ubicada en Albacete, 
coordenadas geográficas y plantillas 
de hombres y material. 

La siguiente cuestión que se puede 
plantear sería ¿Cuántos invitados asis- 
tirán?. Según el Documento, por regla 











general, serán a lo sumo dos por cada 
Estado firmante. Conviene recordar 
que nuestro país goza de merecida fa- 
ma en el resto de Europa, por lo que el 
número de delegaciones que asistan 
puede ser superior al de otras visitas. 

A este respecto, citaremos que has- 
ta la fecha se han organizado 15 visi- 
tas organizadas por otros tantos Esta- 
dos. Siete de ellas se desarrollaron a 
lo largo de 1992 (Italia, Turquía, Ale- 
mania, Francia, Noruega, Finlandia y 
Polonia) y el resto lo fueron durante 
1993 (Bélgica, Estados Unidos, Dina- 
marca, Bulgaria, Reino Unido, Rusia, 
Ucrania y Suiza). Podemos destacar 
la realizada por EE UU, por cuanto lo 
fue a sus fuerzas estacionadas en Ale- 
mania, en concreto a la base aérea de 
Bitburg. España ha tenido representa- 
ción en algunas de estas visitas. 


' LA INVITACION 


El Ministerio de Asuntos Exterio- 
res, a través de sus canales diplomáti- 
cos, cursó la invitación española, pa- 
ra tir a la visita a la Base Aérea 
de los Llanos, el pasado mes de fe- 
brero, con antelación al plazo míni- 
mo fijado por el Documento y que es 
de 42 días. Las contestaciones de los 
diferentes Estados, indicando si la in- 
vitación se acepta o no, deberán darse 
no más tarde de 21 días después de 
cursada la invitación. 

La información que el Estado anfi- 
trión debe dar en dicha invitación, es 
como sigue. Se indicará un programa 











preliminar con lugar, fecha y hora de | 


reunión; duración prevista; idiomas 
que se utilizarán; equipo (cámaras de 


foto, video etc.) que se podrá utilizar | 


durante la visita; disposiciones sobre 
alojamiento y manutención; así como 
cualquier otra información que se 
considere útil. 


LA VISITA 


El día 4 de abril, lunes de Pascua, 
está previsto que lleguen a Madrid 
las distintas delegaciones que han 
aceptado la invitación. En el Cuartel 
General del Ejército del Aire tendrá 
lugar una recepción oficial en la que 
el Segundo Jefe del Estado Mayor 
del Aire les dará la bienvenida. El día 
5, tras aterrizar el la base aérea de 





Los Llanos, empezará la visita a la 
base aérea. 

Partiendo de que se cuidará no se to- 
me acción que pudiera ser perjudicial 
para la seguridad de los Estados parti- 
cipantes, tal y como expresa el Docu- | 
mento, es el Estado anfitrión quien fija 
el programa de la visita y determina 


| qué accesos estarán permitidos a los 


visitantes en la base aérea. Estos tienen 
la obligación de seguir las instruccio- 
nes cursadas por el Estado anfitrión. 

Durante la visita se dará a los ob- 
servadores una sesión informativa so- 
bre la finalidad y funciones de la base 
aérea, se les trasladará por las depen- 
dencias de la base en las que tengan 
autorizado el acceso y, mediante ex- 
posición estática, tendrán la oportuni- 
dad de ver todos los tipos de aerona- 
ves ubicadas en la base. Aunque no 
se puede decir que sea obligatorio, lo 
cierto es que en todas las visitas la 
exhibición aérea de distintos aparatos 
es, prácticamente, indispensable. 

A los visitantes se les da la posibili- 
dad de comunicarse con los mandos y 
la tropa, tal y como marca el Documen- 
to. De hecho, la visita es un tranquilo 
paseo por la base aérea intercambiando 
opiniones. Así mismo, a su término, se 
les dará a los visitantes la oportunidad 
de reunirse entre sí y también con per- 
sonal superior de la base aérea para dis- 
cutir el desarrollo de la visita. 


CONCLUSION 


Es indudable que por primera vez 
una base aérea española va ha ser vi- | 
sitada, al mismo tiempo, por profesio- 
nales de la aviación de toda Europa; 
gente con ideales, vivencias y proble- 
mas similares a los nuestros en sus 
respectivos paises. Para muchas de las 
delegaciones que vengan, este será su 
primer contacto con militares españo- 
les e incluso la primera vez que ven- 
gan a España. Como ya se ha dicho, 
el Documento de Viena 92 pretende 
fomentar la seguridad en Europa y pa- 
ra ello nada mejor que fomentar la 
confianza. El contacto personal es la 
mejor garantía para el conocimiento 
mutuo, aumentando de esta manera la 
seguridad; y ¿Que mayor confianza y 
seguridad se puede dar que abrir 
nuestras puertas a representantes de la 
Fuerza Aérea de toda Europa? 
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OSSIEER 


Aeroevacuaciones 
Médicas 


curre a veces, sobre todo en medicina, que una asignatura surge como consecuencia de 

sucesos nuevos, más aún si se trata de sucesos de enorme trascendencia sanitaria y con 

una dimensión y repercusión sociopolítica internacional. En estos casos, hasta crear 
una doctrina universalmente consensuada, la urgencia hace que la improvisación sea la regla. 
En el tema que nos ocupa la asignatura se llama aeroevacuación sanitaria y, en efecto, ha ha- 
bido que crearla, estudiarla y aprenderla por imperativo de la humanidad. El término implica 
un tipo de transporte aéreo sanitario basado en la urgencia de la misión. 

La aeroevacuación sanitaria nace con la aviación, pero desde luego no alcanza su máximo 
desarrollo hasta que los conflictos bélicos hacen su aparición. En este sentido, será la sanidad 
militar aeronáutica la que tenga que crear una doctrina para este tipo de misión. Básicamente 
la aeroevacuación sanitaria es el transporte aéreo de bajas, con apoyo sanitario y de carácter 
urgente, que tiene lugar desde la zona “caliente” a la zona “fría”, garantizando así la 
estabilidad de las bajas durante el transporte para la atención definitiva y especializada en un 
ambiente de seguridad y eficacia. 

Históricamente se sabe que la aparición de un nuevo suceso pasa por unas fases bien 
establecidas: primero se trata de negar el problema, declarándolo ajeno; segundo se hacen 
medidas utópicas para intentar solucionar el problema y, en tercer lugar, se realizan por fin 
medidas reales para tratar primero de atenuar y después de solucionar el problema. Pues bien, 
el problema no nos-es ajeno: las nuevas obligaciones internacionales españolas han hecho que 
nuestra sanidad militar aeronáutica tuviera que intervenir en las misiones de independencia de 
Namibia, guerra del Golfo y , ahora, en la antigua Yugoslavia. Las medidas utópicas tampoco 
han existido. Desde el comienzo ha existido la improvisación lógica de lo nuevo, pero una 
planificación bien estructurada ha permitido superar con éxito todas las misiones, lo que ha 
sido reconocido internacionalmente, y crear una doctrina nueva en este campo de la sanidad 
militar aeronáutica. 

Para este dossier, Revista de Aeronáutica y Astronáutica ha contado con verdaderos 
especialistas y protagonistas en el tema: 

En un primer artículo se desarrollan los aspectos históricos y doctrinales de la 
aeroevacuación militar sanitaria bajo el título “Aviación sanitaria: su origen y evolución al 
servicio de la maniobra” . 

Los aspectos sanitarios asistenciales y logístico-operativos se contemplan en los trabajos 
“Papel de la medicina intensiva en las aeroevacuaciones” y “Grupos de aeroevacuación del 
Ejército del Aire: experiencia operativa” . 

Para completar el dossier se incluyen tres artículos agrupados que analizan la 
partipación y experiencia del Ala 35 en las aeroevacuaciones médicas: "Empleo del CASA- 
235 en aeroevacuaciones médicas”, “Apoyo logístico en aeroevacuaciones médicas” y "Vivir 
una aeroevacuación médica en la Sección de Sanidad del Ala 35”. 
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Aviación sanitaria: 
su origen y evolución al servicio 
de la maniobra 


VICENTE C. NAVARRO RUIZ e e 
Teniente Coronel Médico, Coordinador Jefe de los Grupos de Aeroevacuación Médica. 


Mario MARTINEZ Ruiz 
Comandante Médico 


INTRODUCCION miope y deformación conceptual de algunos, la razón 
de ser de las “Sanidades Militares”. Con el avance de 
las Ciencias de la Salud a esta razón primigenia se 


ESDE los tiempos más pretéritos los Ejércitos añadió la misión de prevención de la Salud del perso- 
D combatientes se han preocupado de la recupe- nal militar en paz y en guerra. La experiencia acumu- 
ración de sus bajas, heridos o enfermos, para lada por las Sanidades Militares en campaña y los 
devolverles su capacidad operativa lo más rápida- largos períodos interguerras han hecho florecer una 


mente posible. Este principio para la recuperación en Medicina Militar Asistencial y de Investigación del 

el combate fue, y sigue siendo, a pesar de la óptica más alto nivel en numerosas naciones, entre ellas 
España. 

¡EEE E La asistencia médica a la baja comienza en el lugar 

| -— o las proximidades donde se produce. Casi siempre, 


Recogida:de heridos | Escalón de bien por la naturaleza del herido o enfermo o por el 
A A A PQA A) número de los mismos es necesario su transporte a 


a áreas más seguras, alejadas del fragor de la batalla. 
SON Fi e Este transporte o evacuación ha constituido hasta 
4% | nuestros días uno de los mayores desafíos para la 





| Sanidad Militar Logístico Operativa. 









PS | Bajo el' punto logístico-operativo, una evacuación 
) ¡AS rápida y segura presenta una serie de ventajas inesti- 
po Escalón de mables: 
5 Nin -Descongestiona los servicios médicos avanzados, 
Hospital dé cam Y ( Ok > sobre todo en caso de saturación por flujo de bajas 
| (400 cars) a) masivas. 

= | -Permite la concentración de especialistas, escasos 
e Escalón casi siempre, en unidades sanitarias concretas situa- 

er de de Ejército das intra o interteatro. ) a 
SO A ón es (100 km) -Proporciona una recuperación operativa mejor y 


mas precoz al permitir iniciar el tratamiento más rápi- 


25.000 combatientes | damente. 


-Efectos sobre la moral de los combatientes:la se- 
a . guridad y la rapidez de la evacuación de las bajas 


| Escalón son problemas que el Mando debe cuidar meticulosa- 
del interior 


N capacidad para A 
Ñ y 
pá 


mente pues la moral del combatiente está íntimamen- 

te relacionada con su conocimiento de una Sanidad 
| Militar eficaz en cualquier momento o circunstancia. 

| La evacuación de las bajas encomendada a la Sa- 

Hospital de retaguardia | nidad Militar estuvo clásicamente supeditada al trans- 

A porte terrestre (caballerías, ambulancias y ferrocarril). 

EL mad aa dial comerla, a Desde los tiempos de Epaminondas y Aníbal, creado- 

18. 1. Sistema clásico de evacuación diseñado con arreglo a la . 
velocidad útil de la ambulancia. res de la Maniobra, y hasta la Segunda Guerra Mun- 
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dial, la Sanidad Militar pudo con esos medios seguir 


las evoluciones de los Ejércitos en sus despliegues y 
operaciones. 


FRENTES ESTABILIZADOS Y CAMPAÑAS 
COLONIALES 


A Sanidad Militar, con medios de evacuación te- 

rrestre y con vías de comunicación con retaguardia 
casi siempre permeables, se adaptó perfectamente a 
la Gran Guerra de 1914 a 1918, modelo de conflicto 
con frentes estabiliza- 
dos casi siempre (figura 
1) 

Ya en esta contienda 
el aeroplano, empleado 
principalmente con el fin 
concreto de destrucción 
y aniquilamiento del 
enemigo, se usó como 
procedimiento excep- 
cional para evacuación 
de heridos graves que 
no podían ser transpor- 
tados por otros medios. 

En el período inter- 
guerras las campañas 
coloniales francesas en 
Marruecos y Siria (1920 
a 1930) pusieron a 
prueba las posibilidades 
del avión como vehículo 
sanitario. Se diseñaron 
numerosas adaptacio- 
nes a partir de las es- 
tructuras de los aviones 
de guerra de aquellos 
tiempos. Mencionamos por su valor histórico el Bre- 
guet XIV T Bis transformado por el ingeniero Nemi- 
rowsky y que permitía el alojamiento de dos heridos, 
desplazando el puesto de piloto detrás de la cabina. 
Más pequeña y manejable fue la versión sanitaria del 
Hanriot XIV de 80 C.V. capaz de transportar una sola 
baja. 

Estos aparatos, aunque de pequeño radio de ac- 
ción y velocidad, prestaron brillantes servicios a la 
Sanidad Militar francesa evacuando más de 4000 ba- 
jas en esa década. 

Inglaterra, también forzada por sus empresas ultra- 
marinas, contribuyó de forma importante al desarrollo 
de la naciente Aviación Sanitaria. El Vickers-Verman, 
el Avro-Avdoven y el Bristol-Brandon en adaptacio- 
nes sanitarias fueron los modelos más conocidos. 

En Italia se desarrolló, entre otros, el Caproni 80 
sanitario capaz de transportar seis heridos acostados 
y tres sentados. 

La versión sanitaria sueca del Junkers F-13 fue 
usada con buenos resultados en nuestras campañas 
de Marruecos. 
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DESDE LA "BLITZKRIEG" 
HASTA COREA 


IN embargo el avión sanitario evacuador seguía 

siendo un medio excepcional para una Sanidad Mi- 
litar logístico-operativa dependiente de los conceptos 
tácticos y estratégicos que habían regido en la Gran 
Guerra. Esta concepción estratégica estaba tan arrai- 
gada que en el período postbélico dio origen a la co- 
nocida Línea Maginot. Fue esta estructura defensiva 
la primera en ser sobrepasada en la Segunda Guerra 








Mundial por un nuevo concepto de la Maniobra. Su 
desplome y el posterior avance vertiginoso de las divi- 
siones acorazadas alemanas sobre Francia y poste- 
riormente sobre Rusia introdujeron una nueva idea del 
movimiento y de la velocidad donde el espacio y el 
tiempo eran incompatibles con las pesadas formacio- 
nes sanitarias fijas de una guerra estabilizada. 

El avión, como vector para evacuación de bajas 
desde una vanguardia profunda y cambiante a una 
retaguardia muchas veces lejana e inaccesible por 
tierra, fue el nuevo medio capaz de acompañar a la 
Maniobra en esta nueva confrontación bélica. 

La importancia de la velocidad en la evacuación de 
heridos, ya tenida en cuenta por Larrey, cirujano de 
Napoleón, al usar las ambulancias tiradas por caba- 
llos, había encontrado con el uso del avión una solu- 
ción considerada excepcional hasta entonces. 

En la Segunda Guerra Mundial, durante tres años y 
medio se transportaron más de un millón de heridos 
por vía aérea con magníficos resultados. Los aviones 
más usados por el bando aliado fueron los C-54 (18 a 
36 camillas), L-5 (2 a 3 camillas), C-64, etc. 
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Fig. 2. Sistema actual de evacuación para operaciones "fuera de 
área” de la Sanidad Militar española en la antigua Yugoslavia. 


El Ju-52 fue adoptado para misiones sanitarias por 
el Ejército alemán. Ya había sido usado con estos fi- 
nes durante la guerra civil española recorriendo dis- 
tancias hasta de 1500 km a alturas de 16000 pies. 

El helicóptero y el planeador fueron poco usados en 
esta época, aunque tenidos en cuenta para progra- 
mar futuras evacuaciones. 

Estos nuevos aviones con niveles de vuelo más al- 
tos, en las que la hipoxia y el frío planteaban serios 
problemas a los tripulantes, también supusieron un re- 
to al transporte de heridos. El gran impulso de la Me- 
dicina Aeronautica de la época encontró soluciones 
técnicas a estos inconvenientes (máscaras de oxíge- 
no, sistemas de calefacción y anclajes especiales pa- 
ra las camillas que redujeron las vibraciones). Sobre 
todo concienció a los Estados Mayores de la necesi- 
dad de crear la figura del Médico de Vuelo, elemento 
fundamental en el desarrllo de la Aviación que había 
de venir y en la toma de decisiones aeromédicas du- 
rante las aeroevacuaciones. 

En 1949 el Departamento de Defensa USA creó el 
Servicio de aeroevacuaciones Médicas, dependiente 
del Mando de Transporte de la USAF bajo la jefatura 
del general Willtord Hall. 

La necesaria colaboración entre los servicios de 
sanidad terrestres y aéreos quedó patente en la gue- 
rra de Corea.Mientras los primeros realizaron las 
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evacuaciones avanzadas mediante ambulancias y 


helicópteros, los aviones medicalizados de la USAF 
llevaron a cabo las aeroevacuaciones intrateatro e in- 
terteatro (a hospitales de Japón y USA). Para darnos 
idea del volumen de estas misiones reseñar que sólo 
en diciembre de 1950 llegaron a la metrópoli 6352 
bajas. 


VIETNAM Y EL GOLFO PÉRSICO: 
NUEVAS DOCTRINAS 


L uso del helicóptero en Vietnam supuso una revo- 
lución logística al sustituir la evacuación avanzada 
terrestre (ambulancia) por la aérea. 

Esta evacuación se realizó en todos los escalones 
sanitarios: 

- Desde el puesto de socorro al hospital de campa- 
ña. 

- Desde el hospital de campaña al hospital de eva- 
cuación. 

- Desde el hospital de campaña a los hospitales de 
retaguardia. 

La velocidad de la evacuación, de nuevo este factor 
obsesivo para el personal sanitario logístico-operativo, 
fue notablemente mejorada en beneficio de la baja. 
La velocidad media útil de una ambulancia en la Se- 
gunda Guerra Mundial fue de 10 km/h en función de 
las características del terreno y estado de la red de 
comunicaciones. En el conflicto vietnamita este pará- 
metro, casi de tortuga, pasó a ser de 130 km/h 

El resultado concreto fué que el tiempo transcurrido 
entre la herida recibida y el comienzo del tratamiento, 
que en la Segunda Guerra Mundial fué de aproxima- 
damente dieciséis horas, se redujo espectacularmen- 
te a una hora. 

La guerra de Vietnam tuvo una característica espe- 
cial, en términos de guerra convencional, que puso a 
prueba la capacidad evacuadora de los servicios de 
sanidad. A pesar de ser un conflicto de baja intensidad 
combativa, presentó momentos puntuales de enorme 
actividad bélica con aflujo masivo de bajas en corto 
tiempo. Gracias al uso ya rutinario de la aeroevacua- 
cion en las “veiticuatro horas negras” del 9 al 10 de fe- 
brero de 1968, se pudo realizar la evacuación estraté- 
gica de 600 bajas. La ofensiva de primavera de 1969 
necesitó la aeroevacuación de 11000 bajas mensuales 
durante cinco meses. Esta capacidad operativa de la 
Sanidad Militar hubiera sido impensable sin la existen- 
cia de una Aviación Sanitaria capaz de realizar la eva- 
cuación de las bajas en todos los escalones: avanzan- 
do (helicóptero), táctico o interteatro (aviones sanita- 
rios dentro de la zona de operaciones) y estratégico o 
interteatro (aviones sanitarios hasta la metrópoli (CO- 
NUS) ó hasta los hospitales de Japón y Alemania). De 
la fiabilidad de estas evacuaciones reseñamos que de 
un total de 150.000 heridos y enfermos evacuados por 
avión hasta 1969, sólo ocurrieron siete fallecimientos 
en vuelo, todos ellos casos graves. 
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Junto a la velocidad de evacuación y la capacidad 
de transporte de bajas, ya comentadas, la experien- 


| cia vietnamita aportó nuevos conceptos relativos a la 


localización de los Puestos Quirurgicos Avanzados 
que se encuentran más alejados de la línea de fuego. 
También se consigue que el tiempo medio de estan- 


| cia en los Hospitales de Campaña y Hospitales de 


Evacuación se reduzca considerablemente. La última 


consecuencia logística que produjo la aeroevacua- 





ción en todos los escalones fue la disminución de la 
densidad hospitalaria y por lo tanto la concentración 
de especialistas, generalmente escasos, como co- 
mentábamos más arriba en otros centros. 

En estos años y hasta el reciente conflicto del golfo 
Pérsico, la doctrina aero- 
médica de la USAF sólo 
permitía aeroevacuar a 
heridos o enfermos con- 
siderados estables; es 
decir en condiciones clí- 
nicas y hemodinámicas 
que permiten predecir 
que el vuelo no influirá 
negativamente sobre su 
estado. De ahí que las 
tripulaciones médicas 
aeroevacuadoras sólo 
excepcionalmente conta- 
ban con un médico a 
bordo. Generalmente es- 
taban constituidos por 
enfermeros/as de vuelo y 
técnicos de aparataje, en 
número variable según 
las misiones. Todo el 
despliegue sanitario en 
tierra se encargaba de 
poner a las bajas en las 
condiciones de estabili- 
dad ya mencionadas. 

El asesoramiento y, en 
su caso las decisiónes necesarias para indicar la ae- 
roevacuación y/o prioridades de un determinado caso 
era cometido del Médico de Vuelo destacado como 
oficial de enlace en la unidad sanitaria remitente. 

Dos hechos de armas, aparentemente poco signifi- 
cativos, han revolucionado, sin embargo, esta doctri- 
na aeromédica relativa a la clasificación y prioridades 
de las bajas susceptibles de ser aeroevacuadas. El 
ataque del 23 de octubre de 1983 al Cuartel General 
de los Marines en Beirut, produjo 234 muertos y 112 
heridos. La carencia de instalaciones sanitarias “esta- 
bilizadoras” en el lugar ni en sus proximidades obligó 
a evacuar a 88 heridos graves (19 inestables) en las 
primeras doce horas hasta Chipre, Italia y Alemania. 
La estructura aeromédica, ya comentada, dirigida ba- 
sicamente al transporte de bajas estables, fracasó ro- 
tundamente al morir nueve heridos en las primeras 
horas, uno de ellos durante el vuelo. La operación 


“Just Cause” (Panamá.Diciembre 1989) supuso un 
nuevo fiasco para el Medevac System de la USAF, al 
enfrentarse con la necesidad imperiosa de aeroeva- 
cuar bajas masivas (192 en las primeras 24 horas), 
muchas de ellas inestables.En este caso fue la impo- 
sibilidad de transportar a Panamá, en el momento 
oportuno, la 44 Brigada Médica, la razón que enfrentó 
un Sistema de Aeroevacuación insuficientemente 
medicalizado a bordo y con personal no cualificado 
para emergencias, con una realidad logística perento- 
ría. 

Estas experiencias negativas hicieron cambiar el 
planteamiento logístico operativo para la campaña 
del Golfo Pérsico.Con suficiente antelación, en 1990 








se medicalizaron convenientemente los aviones sani- 
tarios de la USAF, incluyendo equipos de reanima- 
ción, monitorización cardiorrespiratoria, marcapasos 
externos etc. 

La incorporación de médicos, enfermeros/as y téc- 
nicos suficientemente entrenados para transportar 
bajas inestables, si fuese necesario, se realizó alre- 
dedor de la figura del Médico de Vuelo. Ellos fueron 
el núcleo de cada tripulación aeromédica y reciclaron 
con cursos de reanimación cardíaca y traumatológica 
avanzadas al resto del personal sanitario. De esta 
forma, la aeroevacuación táctica realizada con C-130 
Hércules (74 camillas) y la estratégica con C-141 
(103 camillas) fue totalmente satisfactoria. 

Fue precisamente en esta operación “Desert 


DOSSIER 








Storm” donde participaron por primera vez los grupos | 


de aeroevacuación del moderno Ejército del Aire es- 
pañol. 
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La medicalización, configuración y selección de las 
tripulaciones médicas de los aviones T-10 que se pre- 
pararon a instancias de la UEO, se hizo según estos 
mismos criterios de capacidad evacuadora polivalen- 
te. No teníamos en estas fechas información del cam- 
bio de filosofía de la USAF. 

Nuestro planteamiento fue consecuencia lógica de 
las limitaciones sanitarias en tierra que sabíamos 
existían en el teatro de operaciones y de las misiones 
de evacuación estratégica y/o táctica encomendadas 
sobre largas distancias hasta Centros Terciarios. 

Un factor novedoso añadido a esta intervención fue 
la posibilidad de encontrar ambientes NBQ. El recicla- 
je teórico-práctico durante los tres meses previos y el 
equipamiento adecuado cubrieron satisfactoriamente 
esta contingencia. 


NUESTRO PRESENTE 
Y FUTURO 


A reciente participación de nuestros “cascos azu- 

les” en la ex-Yugoeslavia planteó de nuevo la cir- 
cunstancia de una zona de operaciones lejana con 
medios sanitarios terrestres limitados en cantidad y 
movilidad, Esta típica intervención militar “fuera de 
área” ha vuelto a confirmar la necesidad de un Siste- 
ma de Aeroevacuación Médica propio (figura 2). Este 
sistema, actualmente, está formado por tres grupos 
creados por el Estado Mayor del Aire. Su actual ca- 
rácter de provisionalidad para la operación “Alfa-Bra- 
vo” necesita una confirmación institucionalizada de los 
mismos. No se puede improvisar para intervenciones 
circunstanciales “fuera de área”, que probablemente 
serán cada vez más frecuentes por nuestros compro- 
misos internacionales. La experiencia acumulada en 
la formación del personal y configuración de material 
y aviones recomienda que tengan, además, una do- 
ble dependencia: técnica, con localización en un Cen- 
tro Sanitario Terciario (Hospital del Aire) para una for- 
mación continuada del personal, y operativa directa 
del MOA que decidirá las misiones y los activará en el 
momento oportuno. 

Entre las misiones realizadas estos meses dentro 
de la operación “Alfa-Bravo”, hemos tenido la oportu- 


nidad de utilizar vehículo aéreo (helicóptero) de otras 
nacionalidades para nuestras tripulaciones médicas. 
Los resultados de estas evacuaciones intrateatro han 
sido muy alentadoras a pesar de la todavía incomple- 
ta homologación de equipos. El suficiente conoci- 
miento de idiomas de al menos un miembro de cada 
uno de nuestros Grupos ha sido otro factor clave en 
estos cometidos para la toma de decisiones trascen- 
dentales y rápidas. 

La creación de Mandos Logísticos Multinacionales 
(MNLC) va a suponer la próxima participación de 
nuestros Grupos en ejercicios con esta novedad lo- 
gística. En este sentido también está prevista la inclu- 


sión de un Jefe Médico de Vuelo español como oficial | 


de enlace sanitario en estos MNLC. 

Un dato más para la integración internacional de 
nuestra Aviación Sanitaria va a ser la próxima acepta- 
ción de los STANAG de Aeroevacuación Médica. En- 
tre otras recomendaciones de estas normas, es dese- 
able la consideración de tripulantes para los miembros 
sanitarios de nuestros grupos de Aeroevacuación Mé- 
dica. 

La necesaria compenetración entre las tripulaciones 
técnicas y médicas de nuetro Ejército del Aire no ha 
supuesto ningún problema. Desde el principio surgió 
espontaneamente, derivada de idénticos ideales de 
servicio. Desde aquí nuestro agradecimiento a su pro- 
fesionalidad y compañerismo. 


Nuestros retos actuales son los mismos que en 
otras naciones: inclusión de los Planes de Aeroeva- | 


cuación en el Planeamiento de la de la Batalla, conse- 
guir unas Comunicaciones óptimas entre la unidad 
aeroevacuadora y los sistemas tácticos y por último 
alcanzar la deseada homologación internacional de 
doctrina y material. 

Para terminar, y a modo de resultados globales, de- 
cir que de la conjunción de una Evacuación más rápi- 
da y segura y del progreso técnico de la Medicina la 
mortalidad de los heridos en conflictos bélicos ha dis- 
minuído espectacularmente. En la Gran Guerra la 
mortalidad fue del 80%, en la Segunda Guerra Mun- 
dial descendió al 2,5%, en Vietnam se redujo al 1,5% 
y en los más recientes conflictos no alcanza el 1%. Ha 
merecido la pena... m 
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plazamiento de un enfermo, herido o parturien- 

ta en los menores intervalos de tiempo, me- 
diante vehículo especialmente adaptado y dispo- 
niendo de personal especializado” (Consejo de 
Europa, Estrasburgo, 1990). 

En este artículo pretendo incidir en los aspectos 
que se refieren al personal especializado y su ca- 
pacitación, en relación con las misiones de aeroe- 
vacuación médica que el Hospital del Aire realiza. 

El transporte, incluso 
en distancias muy cor- 
tas (dentro del propio 
hospital) añade un fac- 
tor de riesgo al pacien- 
te, independientemente 
de su patología. Ello es 
debido entre otras ra- 
zones, a que durante el 
transporte es muy difícil 
hacer cualquier manio- 
bra terapéutica con el 
paciente. Los proble- 
mas de estabilidad y 
espacio dificultan extra- 
ordinariamente todas 
las técnicas. El simple 
hecho de coger una vía 
venosa se convierte en 
algo tan complicado co- 
mo poner una inyec- 
ción intramuscular 
montando en bicicleta. 

Incluso la administra- 
ción de líquidos por 
gravedad (goteos) se 
ve muy alterada, por lo 
que es preciso utilizar 
bombas de infusión o 
técnicas complicadas, 
con lo que esto supone 
de mayor aparataje y 
necesidades de baterías o conexiones eléctricas 
complicadas que pueden causar problemas en los 
sistemas de la aeronave por interferencias del equi- 
po médico. 


S E define como transporte sanitario: “Todo des- 
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Si bien es cierto que estas circunstancias son 
más acentuadas durante el transporte por carretera 
y especialmente en helicóptero, no dejan de existir 
en los aviones; en los que además se añaden otros 
problemas derivados de la altitud, como los disba- 
rismos, turbulencias, aceleraciones y cambiós de 
temperatura o posición. 

Incluso la monitorización y el control de constan- 
tes es complicado y limitado por dificultades físicas 
y técnicas que afectan tanto a las medidas más 
simples (no es posible 
utilizar el fonendoscopio 
por el ruido) como a las 
más sofisticadas (la de- 
terminación de la satu- 
ración transcutánea de 
oxígeno se ve afectada 
por problemas de movi- 
miento, bajo flujo y ra- 
diación). Son bien cono- 
cidos los problemas de 
los marcapasos en rela- 
ción con el vuelo en he- 
licóptero. 

Hay que convenir en- 
tonces que el transporte 
solo debería hacerse 
con pacientes estabili- 
zados y con todas las 
técnicas que previsible- 
mente pudieran necesi- 
tarse ya realizadas, tal 
como establecía la doc- 
trina de la USAF al res- 
pecto y como sugiere el 
grupo de trabajo de la 
sociedad norteamerica- 
na de cuidados intensi- 
vOS. 

Sin embargo, algunas 
circunstancias obligan a 
la evacuación de pa- 
cientes inestables y críticos, con los que es preciso 
mantener medidas de vigilancia y tratamiento conti- 
nuo, e incluso efectuar alguna nueva técnica tera- 
péutica durante el traslado. 
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A raíz del atentado terrorista de Beirut la USAF 
cambió su doctrina de transporte aéreo sanitario y 
ha añadido médicos a los equipos de aeroevacua- 
ción, que hasta entonces estaban compuestos solo 
por ATS o paramédicos especialmente entrenados; 
lo que se ha mostrado muy útil en experiencias pos- 
teriores. 

Muchos sistemas sanitarios civiles de urgencias y 
traslados de los EEUU que estaban dotados sola- 
mente de técnicos entrenados y ATS expertos, han 
comenzado a incluir pediatras y médicos en sus do- 
taciones de personal, si bien, dada la carestía que 
eso supone en algunos medios, tan solo los utilizan 
selectivamente y la mejoría de sus resultados es es- 
pectacular. 

La experiencia de muchos países siempre se ha 
basado en la utilización de médicos en las aeroeva- 
cuaciones, tanto en helicóptero como en naves de 
plano fijo. 

Tampoco en nuestra nación se ha planteado la 
duda sobre la presencia de médicos en los equipos 
de transporte sanitario en los sistemas civiles de re- 
ciente implantación (SAMUR, 061 de la S.S., etc). 

Si bien es cierto que la Cruz Roja viene prestando 
desde hace muchos años un buen servicio de am- 
bulancias, sus resultados en situaciones críticas y 
| de emergencia no son los mejores, al carecer (en 
general) de personal sanitario profesional y adecua- 
damente entrenado en el manejo de tales situacio- 
nes. De modo que una buena parte de la mejoría en 
las cifras de mortalidad y morbilidad por los acci- 
dentes de tráfico, ha de achacarse a la intervención 
de los equipos médicos de urgencia de los nuevos 
servicios de emergencia. 

Nunca se ha cuestionado en nuestro ejército la 
necesidad de un médico a bordo durante las aeroe- 
vacuaciones y, en general, así se han realizado, 
aunque no puedo dejar de señalar el excelente tra- 
bajo que día a día vienen realizando muchos ATS 
del SAR y otras unidades sin presencia de médicos. 

Siguiendo esta filosofía de trabajo, la operación 
Alfa-Bravo se planificó con la presencia de un médi- 
co en cada uno de los tres equipos de aeroevacua- 
ción que se crearon, que incluían además dos ATS 
militares y la tropa profesional que se juzgase ade- 
cuada. 
| Posteriormente se consideró además necesaria la 
| presencia de médicos especialistas en Medicina In- 
tensiva en alguna de las aeroevacuaciones, que se 
han incorporado casi rutinariamente a las misiones 
realizadas. 

De hecho la primera de todas en enero/93 fue lle- 
vada a cabo por el Dr. J.Santos, especialista en Ci- 
rugía Plástica que nunca ha formado parte de los 
equipos de esta operación y el autor de este artícu- 
lo, especialista en Medicina Intensiva. 

Del porqué de la necesidad de intensivistas en la 
misión, y del papel de la Medicina Intensiva, trata la 
siguiente parte de este trabajo. 





La Medicina Intensiva, o Cuidados Intensivos, es 
la parte de la medicina que se ocupa de los pacien- 
tes cuya afectación patológica y funcional ha alcan- 
zo tal nivel de gravedad, que representa un peligro 
inminente o potencial para su vida y que es suscep- 
tible de ser recuperada. 

Se trata pues del diagnóstico, vigilancia y trata- 
miento de situaciones críticas que supongan una 
amenaza vital y sean potencialmente reversibles. 
En esencia, la práctica de la Medicina Intensiva, 
consiste en soportar o sustituir de una forma más o 
menos transitoria a los distintos órganos y sistemas 
que entran en fracaso o insuficiencia, ganando tiem- 
po hasta que la causa etiológica que ha provocado 
la situación (infección, traumatismo, infarto, etcéte- 
ra) pueda ser controlada (médica o quirúrgicamen- 
te) o desaparezca de una u otra forma. 

Dos hechos fundamentales han venido a conferir 





un cuerpo de doctrina específico a la Medicina In- | 


tensiva. En primer lugar el alto desarrollo tecnológi- 
co y los avances de la bioingenieria, que han permi- 
tido aplicar técnicas de monitorización electrónica 
(inicialmente desarrolladas en el campo de la aero- 
náutica) y soporte vital artificial (respiradores con 
válvulas solenoides, marcapasos inteligentes, técni- 
cas sofisticadas de depuración extrarrenal), para 
detectar fiable y precozmente los fallos de los siste- 
mas orgánicos y proceder a remediar sus fallos o 
sustituir artificialmente su función. 

El segundo hecho ha sido consecuencia del pri- 
mero que, al prolongar la vida de individuos que 
hasta hace bien pocos años fallecían irremediable- 
mente, ha permitido profundizar en el conocimiento 
de la fisiopatología de los estados de amenaza vital; 
de cuyo estudio ha surgido el concepto de “vías ter- 
minales comunes” por las que las innumerables en- 
fermedades y procesos patológicos conducen a la 
muerte, que en la práctica se reducen a fracaso res- 
piratorio, renal, neurológico, cardíaco o shock y de- 
terioro de los sistemas inmunológicos, metabólicos 
y nutricionales que mantienen el equilibrio del medio 
interno del organismo. 

La fisiopatología de estas “vías finales comunes”, 
el diagnóstico de las alteraciones por ellas produci- 
das y el dominio de los fármacos y la tecnología ca- 
paz de interferirlas, es lo que constituye el cuerpo 
doctrinal de la Medicina Intensiva como especiali- 
dad bien diferenciada de cualquier otra. 

Es también relevante el carácter global y poliva- 
lente de la disciplina, que atiende al paciente crítico, 
frecuentemente en fracaso multiorgánico, con una 
visión de conjunto que difícilmente puede tenerse 
desde una especialidad convencional (no es el car- 
diólogo quien mejor atiende el shock que sigue a un 
infarto extenso, ni es el neumólogo el que mejor 
ventila, nutre y trata a un paciente alcohólico con 
una neumonía por aspiración). 

Aunque esta base fisiopatológica global es lo de- 
terminante de la especialidad, habitualmente se 
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identifica la medicina intensiva con la práctica de 
una serie de gestos técnicos de urgencia, de carác- 
ter más o menos vital y que convierte a los intensi- 
vistas en una especie de “GEO's” de la medicina 
que se ocupan de las situaciones más críticas y ex- 
tremas. 

Esta serie de técnicas urgentes, no es patrimonio 
exclusivo de la Medicina Intensiva (mejor dicho, no 
debería serlo), dado que son medidas relativamen- 
te sencillas que resultan absolutamente imprescin- 
dibles para salvar la vida del paciente en muchas 
ocasiones. 

Sin embargo, se han dejado en manos exclusivas 
de intensivistas y anestesistas, de modo que es di- 
fícil encontrar otros especialistas que sean capaces 
de llevarlas a cabo con seguridad y eficacia. 

A esta situación, que no es exclusiva de nuestro 
país y se ha demostrado entre estudiantes y médi- 
cos del Reino Unido, se ha llegado por varios moti- 
vos que abarcan desde la enseñanza de la Medici- 
na, hasta su práctica habitual. 

Ya se ha convertido en un clásico el estudio de 
Perales, que venía a demostrar la absoluta falta de 
preparación en la práctica de la reanimación cardio- 
pulmonar, e incluso en la teoría de la misma, de los 
residentes de primer año de los hospitales españo- 
les (en teoría, los mejores estudiantes de cada pro- 
moción de Medicina). 

Ello es debido a que estos aspectos prácticamen- 
te no se enseñan y no se entrenan en absoluto du- 
rante la carrera de Medicina. 








Durante la formación de residentes (de los pocos 
médicos que tienen acceso a ella) tampoco la rea- 
nimación cardiopulmonar u otras técnicas de urgen- 
cia como canalización de vías venosas, reposición 
hidroelectrolítica o intubación endotraqueal, reciben 
la atención adecuada (salvo en algunas especiali- 
dades muy concretas). De modo que el especialis- 
ta, en general, se aleja cada vez más de la urgen- 
cia vital, donde se encuentra inseguro y prefiere 
asumir que no es su campo de actuación, puesto 
que muy pocas veces se encontrará con tales si- 
tuaciones en su práctica diaria. 

Una razón añadida, es precisamente la relativa 
poca frecuencia con que el médico ha de enfrentar- 
se a situaciones críticas y la consiguiente poca 
práctica de las técnicas precisas. 

Realmente no es sencillo enseñar ni aprender las 
técnicas y los procedimientos precisos durante una 
situación de urgencia vital extrema, donde la efica- 
cia y la rapidez son esenciales para el porvenir del 
paciente; ni cuando la realización de las técnicas 
conlleva un factor de riesgo intrínseco, por el que 
se pueden exigir responsabilidades, que a los mé- 
dicos nos parecen absolutamente desorbitadas pa- 
ra nuestra remuneración (y no me refiero exclusiva- 
mente a la económica). 

Para intentar resolver esta situación, se han 
puesto en marcha distintos programas de enseñan- 
za y entrenamiento teórico práctico, que mediante 
la utilización de simuladores, permite poner al 
alumno en situaciones muy cercanas a las que po- 
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drían plantearse en la realidad, del mismo modo 
que se hace en el entrenamiento de pilotos. 

Desgraciadamente las técnicas de simulación en 
medicina son muy limitadas y resultan terriblemente 
costosas o complicadas. También hay alguna expe- 
riencia con utilización de modelos animales, que 
prácticamente se reduce a la experimentación. 

Otra dificultad añadida es la complejidad y diversi- 
dad de los procedimientos a utilizar en la multitud de 
circunstancias que podrían plantearse; además de 
que la validación de tales protocolos es difícil y la lite- 
ratura médica, en muchas ocasiones, presenta como 
igualmente válidas actitudes aparentemente contra- 
puestas. 

Pese a estas limitaciones, los programas de entre- 
namiento realista han obtenido resultados muy favo- 
rables a la hora de trasladar su eficacia a la práctica 
real en sistemas integrales de urgencias que involu- 
cran no solo a médicos, sino a otro personal sanitario 
(ATS, técnicos, auxiliares) e incluso legos en la medi- 
cina (bomberos, policías, conductores de ambulancia, 
voluntarios, etc). Especialmente si se exigen como re- 
quisitos mínimos para la actividad laboral y se repiten 
o reevaluan con periodicidad. 

En cualquier caso, está ampliamente demostrada la 
superioridad de los especialistas en medicina intensi- 
va en el manejo de situaciones críticas, no solo en 
cuanto a los resultados inmediatos (porcentaje de re- 
animaciones con éxito), sino a largo plazo (los pa- 
cientes recuperados por tales especialistas sobrevi- 
ven más y con menos complicaciones y secuelas). 
De modo que la sección de Medicina Intensiva Extra- 
hospitalaria, también conocida como Medicina de 
Emergencia, cobra realidad cada día, al menos en los 
aspectos de dirección de los sistema integrales de ur- 
gencias. 

En este campo se han desarrollado múltiples activi- 
dades y protocolos de evaluación y tratamiento de 
víctimas de accidentes o catástrofes “in situ” y duran- 
te el transporte por distintos medios. 

Todas estas razones han conducido a que el servi- 
cio de Medicina Intensiva del Hospital del Aire pase a 
formar parte de los equipos de aeroevacuación para 
la operación Alfa-Bravo y a que su participación se 
realice bajos las siguientes normas: 





PAPEL DEL SERVICIO DE MEDICINA INTENSIVA 


A UMI del Hospital del Ejército del Aire desempeña 

una función de apoyo altamente especializado a 
los tres Equipos Médicos de Aeroevacuación, desig- 
nados por el Gral.Director de Sanidad y que coordina 
el Tcol. Vicente Navarro Ruiz. 

De acuerdo con el T.Col coordinador de la opera- 
ción en el Hospital, se determinó que la intervención 
de un médico intensivista en las posibles misiones, se 
decidirá en cada caso particular, en función de la pa- 
tología específica que presenten las bajas que hayan 
de ser evacuadas desde la zona de conflicto. 





PERSONAL INVOLUCRADO 


AS misiones son desarrolladas por todo el personal 

militar destinado en esta UMI. 

Cmte.D. Francisco Javier Casas Requejo. 

Cmte.D. Francisco López Aguilar. 

Cmte.D. José Domingo García Labajo. 

Cmte.D. Andrés Carretero Quevedo. 

Capt.D. Rodrigo Marrero Coello. 

Capt.D. Eduardo Morales Fernández de la Regue- 
ra. 

El resto del personal, médicos civiles y ATS colabo- 
ra muy activamente en los dispositivos de localización 
y en las tareas de mantenimiento y abastecimiento 
del equipo preciso para el desarrollo de la misión. 


RÉGIMEN DE LOCALIZACION 


NO de los oficiales médicos anteriormente relacio- 
nados está continuamente localizado mediante un 
buscapersonas. 


Esta localización sigue un turno variable que no in- | 


terfiere con las guardias y actividades asistenciales y 
docentes propias del Servicio. 


ACTIVACION DE LA MISION 


Si se decide que es precisa la actuación de un in- 
tensivista en la misión, el coordinador médico o el jefe 
del equipo médico de aeroevacuación, contacta con 
el médico intensivista de guardia en la UMI; que a su 
vez localiza por el buscapersonas al oficial médico de 
turno para la misión. 


MISIONES DEL INTENSIVISTA 
DE GUARDIA EN LA UMI 


OCALIZAR al oficial médico de turno, mediante el 

buscapersonas. 

- Procurar toda la información disponible acerca del 
estado y situación clínica de las bajas a evacuar. 

Es muy deseable que establezca contacto directo 
con el equipo médico responsable de los pacientes, a 
fin de determinar las necesidades especiales que se- 
an precisas, y eliminar las posibles pérdidas o altera- 
ciones de la información técnica que se producen du- 
rante la transmisión de la misma a través de personal 
no especializado. 

- Realizar los preparativos que se estiman precisos 
en el material y equipamiento médico propio de la 
UMI; o advertir al jefe del equipo de aeroevacuación 
sobre las circunstancias que han de preverse. 


MISIONES DEL OFICIAL MÉDICO 
INTENSIVISTA. 


ARECE razonable, dado el carácter vital de la acti- 
vidad del intensivista y el hecho de asumir la res- 
ponsabilidad del tratamiento médico, que sea este el 
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que defina el despliegue y determine el papel de ca- 
da uno de los demás componentes de la misión en lo 
| que a cuestiones de técnicas médicas se refiere. Por 
tanto, sus misiones son: 

- Comprobar la disponibilidad del equipo preciso 
para la misión, lo que significa el uso de un equipo de 
la propia UMI, especialmente diseñado para el tras- 
porte, distinto del específicamente adquirido para la 
operación. 

- Realizar un “briefing” con el resto del personal pa- 
ra distribuir trabajo y tareas concretas. Esta actividad 
puede desarrollarse durante el vuelo de ida al objeto 
de no retrasar el inicio de la misión. 

- Determinar la ubicación de los pacientes en la ae- 
ronave y el despliegue concreto del material médico 
adecuado. 

- Pautar las medidas de vigilancia y tratamiento a 
llevar a cabo por los ATS y los demás médicos de la 

misión. 
| - Supervisar y controlar el cumplimiento y efecto de 
las órdenes médicas por él indicadas. 

- Efectuar las técnicas y tratamientos precisos. 

Colaborando en el dispositivo general, la Unidad 
de Medicina Intensiva del H.E.A. ha realizado 10 mi- 
siones, evacuando un total de 17 pacientes, de los 
que al menos 10 eran realmente críticos, algunos 
muy inestables, y que precisaron técnicas sofistica- 
das de ventilación mecánica y apoyo hemodinámico, 
sin que afortunadamente se hayan producido falleci- 
mientos durante el traslado. 








No obstante, la organización de estas misiones es, 
como toda actividad humana, susceptible de mejorar- 
se especialmente en algunos puntos que quiero es- 
bozar. 

1.- En lo que se refiere al equipo y material médico 
preciso para la adaptación de las aeronaves, conven- 
dría diseñar un sistema único cuyo mantenimiento 
dependiera de un servicio central en el que se consu- 
miese el costoso material fungible antes de que ter- 
mine por estropearse almacenado en los contenedo- 
res. 

2.- El equipo electrónico necesita también de uso y 
revisiones frecuentes para que el personal que lo ha 
de utilizar este familiarizado con el. Por ello creo que 
se debe utilizar en el servicio central de referencia, 
en lugar de tenerlo almacenado a la espera de un hi- 
potético uso. 

3.- Este programa de utilización de recursos puede 
muy bien llevarse a cabo en el HEA, especialmente si 
se cuenta con el apoyo de un sistema informático 
que facilite el control de existencias y circunstancias 
de utilización y consumo; del mismo modo que se ha- 
ce con el material de otro tipo en el Ejército del Aire. 

4.- Por último parece imprescindible la creación de 
un sistema de entrenamiento en el manejo de situa- 
ciones críticas, mediante los programas bien contras- 
tados (Soporte Vital Traumatológico Avanzado, etc) u 
otros de diseño específico que permitan disponer de 
un mayor número de médicos expertos'y entrenados 
en trasporte aéreo sanitario. Mm 
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| INTRODUCCION 


A Aeroevacuación es una necesidad univer- 
salmente asumida por los ejércitos modernos. 
Las operaciones desarrolladas en zonas alejadas 
del territorio habitual de ubicación de las unidades, 
incluso los desplazamientos a grandes distancias 


| en cumplimiento de misiones encomendadas por la 


ONU, hacen necesario contar con equipos técnicos 
y humanos adecuados para la repatriación o el tras- 
lado de las bajas producidas a lugares dotados de 


medios para el tratamiento de los contingentes de 
tropa, que inevitablemente sufrirán heridas en el 
cumplimiento de su misión. 

Desde hace ya unos años (misión UNTAG en Na- 
mibia), el Ejército del Aire viene desarrollando este 
tipo de misiones, geográficamente muy distantes 
del territorio nacional. Ahora, las misiones enco- 
mendadas a nuestras Fuerzas Armadas se desarro- 


llan en distintos y distantes escenarios tales como | 


El Salvador o la antigua Yugoslavia, en donde el 
tratamiento y recuperación de las posibles bajas no 
es realizable dada la precariedad de los medios dis- 
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ponibles en zonas sumamente castigadas por la 
guerra y las limitaciones impuestas por la logística 
de las unidades allí desplazadas. 

Ante estas situaciones se han venido realizando 
misiones Sanitarias de Aeroevacuación, que han 
desembocado en la creación, para el conflicto yu- 
goslavo, de los Grupos de Aeroevacuación del Ejér- 
cito del Aire, hoy plenamente operativos y con una 
no despreciable experiencia en misiones reales rea- 
lizadas en dicho teatro de operaciones. 

El objetivo de este artículo es dar a conocer y fa- 
miliarizar a los miembros de nuestro Ejército con 
esta unidad de reciente creación (como tal) que ya 
cuenta con los medios técnicos necesarios (Vector 
Aéreo y material médico Aeroportado, que convier- 
ten a nuestros aviones en verdaderas UVIs volan- 
tes), y con los medios humanos deseables ( Médi- 
cos y ATS), para realizar con éxito las misiones en- 
comendadas con anterioridad y las posibles 
misiones futuras, con un continuo afán de supera- 
ción, basado en el entrenamiento y en el estudio, 
para poder of ofrecer a nuestros soldados un servi- 
cio que ya no tiene nada que envidiar(por su poten- 
cial de medios y experiencia real) a las mejores Uni- 
dades de este tipo de otros Ejércitos de nuestro en- 
torno. 

Para hacer honor a la realidad hemos de decir 
que ninguna de estas actividades hubiera sido posi- 
ble sin el apoyo incondicional de nuestros compa- 
ñeros, desde el Estado Mayor, pasando por el Man- 
do de Personal, la DISAN, Unidades de vuelo (Alas 


| 35 y 31, 45 Grupo), Hospital del Aire, y sobre todo 





de los componentes de los distintos Servicios Médi- 
cos de nuestro Hospital. Vaya pues por delante 
nuestro agradecimiento a todos estos compañeros 
esperando que nuestro trabajo pueda llegar a ha- 
cerles sentirse orgullosos de esta Unidad, que es la 
suya, la nuestra, y la de todos. 


ANTECEDENTES INMEDIATOS 


A necesidad de la evacuación aérea de las bajas 

no ha surgido durante este último año. De hecho 
ya existía y se realizaba de forma esporádica en la 
península y en las actuaciones internacionales de 
los últimos años. Especialmente en un pasado más 
próximo, en aquellas operaciones de Naciones Uni- 
das e Internacionales, donde las fuerzas armadas 
Españolas tuvieron una responsabilidad directa en 
el cuidado y transporte de heridos. Como ocurrió en 
los Destacamentos del Ejército del Aire en Namibia 


Cuadro n* 1. PERSONAL 


Médico de vuelo (jefe) 
Médico intensivista 

ATS aptitud médica 

ATS aptitud quirúrgica 
ATS aptitud traumatológica 


Cuadro n* 2. MATERIAL 


Material mecánico autónomo 
monitor-cardioversor 
respirador 
aspirador 
pulsi-oxímetro 
bombas de perfusión 

02 (en botellas) 

nevera 

pantalón antishock 

material deshechable 

medicación 
de resucitación 
mantenimiento 


y en la Guerra del Golfo. Durante estas actuaciones 
ya se perfiló la base aérea de Getafe y de Torrejón | 
con su personal de vuelo, mecánicos, material, y el | 
apoyo de botiquines médicos, como brazos ejecuto- 








res del Hospital del Aire que actuando como base 
de operaciones de la Sanidad Logística, aportaba el 
apoyo técnico y de personal requerido a este tipo de 
misiones. 

Durante las mismas, aprendimos a valorar aún 
más la importancia de la colaboración entre el Hos- 
pital del Aire y las Bases Aéreas, con sus escuadro- 
nes y sus botiquines. Gracias a este esfuerzo con- 
junto se cumplieron las misiones encomendadas en 
su momento. 

A raíz de estos últimos acontecimientos se definió 
la imperativa necesidad de una Unidad militar, ade- 
cuadamente entrenada y siempre dispuesta para 
este tipo de intervención que debido a lo ya expues- 
to cada día se hace más necesaria. En España por 
la limitación de Medios y Personal existente se ha 
tenido que dotar de una flexibilidad y unas caracte- 
rísticas peculiares. 

Precisamente las actuaciones descritas fueron el 
germen alrededor del cual se aglutinó un grupo de 
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voluntarios que con su esfuerzo y su trabajo deci- 
dieron afrontar este reto por considerarlo fundamen- 
tal para el Cuerpo de Sanidad de nuestro Ejército. 

Con el apoyo de la Dirección de Sanidad y la Di- 
rección del Hospital del Aire se consiguió la luz ver- 
de del Jefe del Estado Mayor y del Mando de Per- 
sonal. La piedra angular estaba puesta. El desarro- 
llo de la Unidad siguió a este evento durante los 
últimos dos años. La necesidad de actuar inmedia- 
tamente, si bien añadió dificultades, también permi- 
tió aumentar la experiencia y eficacia con cada mi- 
sión. 





ASPECTOS TECNICOS 


STA evolución en el cuidado y transporte de heri- 

dos no es distinta de la experimentada en las úl- 
timas décadas por los sistemas de armas y el desa- 
rrollo técnico en general de todos los equipos de 
apoyo. 

Hoy en día, el tipo de contienda armada, debido a 
las características del avance tecnológico, puede 
enfrentar al sistema sanitario a una situación nueva 
e inquietante, sobre todo en el lugar del conflicto, 
con una avalancha de bajas o heridos que desbor- 
den las posibilidades de asistencia locales. 

Es esta nueva situación la que ha requerido un 
cambio de enfoque en cuanto a la misión de la Ae- 
roevacuación. Ya no se trata sólo de transportar 
heridos estables a lugares seguros y técnicamente 
más dotados en la retaguardia. La situación real 
obliga frecuentemente al transporte de heridos críti- 
cos y en ciertos casos la intervención con los me- 
dios disponibles en el área de conflicto bien como 
apoyo a la fuerza directamente,o a las estructuras 
locales. 

Independientemente de la patología habitual que 
puede afectar a los integrantes de las fuerzas Espa- 
ñolas destacadas, (infartos de miocardio, neumo- 


nía), existe una patología típica de este tipo de si- 
tuaciones que se puede definir como POLITRAU- 
MATISMOS:estos se definen como las consecuen- 
cias de la liberación de una gran cantidad de ener- 
gía en sus diversas presentaciones, causando 
sobre el organismo humano un sinfín de lesiones 
caracterizadas por lo siguiente: 

- aparición brusca 

- afectación multiorgánica 

- intensidad de las lesiones 

Son similares a las que ocurren en la vida civil con 
accidentes industriales,agresiones criminales, o ac- 
cidentes de tráfico. Ya en paz constituyen la causa 
más frecuente de muerte en las primeras décadas 
de vida ocupando el 12% de las camas hospitala- 
rias disponibles y el mayor número invalideces. 

En un conflicto bélico evidentemente estos núme- 
ros se multiplican y por tanto las consecuencias. 

La muerte tras este tipo de lesiones aparece se- 
gún una distribución trimodal. 

1.- En los primeros minutos fallecen los heridos 
con afección importante masa cerebral, médula es- 
pinal alta (bulbo raquídeo), perforaciones cardiacas 
y lesiones de grandes vasos. 

Solo la proximidad de un hospital de referencia, y 
personal especialista disponible pueden ayudarlos. 

2.- El mayor número de bajas se produce en lo 
que los americanos denominan la"GOLDEN 
HOUR”( Hora dorada), abarca desde unos minutos 
a horas. Son lesiones tipo hematoma epidural o 
subdural, grandes lesiones del macizo facial, neumo 
o hemotorax, roturas costales múltiples, contusión 
cardiaca, hemopericardio, hemorragias abdomina- 
les por lesión hepática esplénica u otras vísceras, 
rotura de pélvis, grandes fracturas etc. 

La intervención adecuada decidirá el porvenir del 
paciente:no sólo en cuanto a la vida y a la muerte 
sino también sus secuelas. 

3.- Causa tardía. Son fallecimientos que aconte- 
cen unos días o meses después de la lesión por 
sepsis o fallo multiorgánico. 

La necesidad, por tanto, de una: 


Cuadro n?3. 
AEROEVACUACIONES ANTIGUA YUGOSLAVIA 


Misiones realizadas Pronóstico 
(a 31-1-94) 12 - Crítico 7 
- Muy grave 4 
Diagnósticos - Grave 6 
T: Traumatismos - Menos grave 6 
TCE: T. Craneoencefáli- - Leve 0 
cos 
- T.C.E. 5 Fallecidos en vuelo 0 
- T. extremidades 10 
- T. Abdominales 7 Tipo de aeronave 
- T. Torácicos 2 - CN-235 9 
- T. oculares 2 - C-130 1 
- Falcon 50 1 
N? heridos 23 - Falcon 900 1 
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- Evaluación rápida y Diagnóstico adecuado 

- La aplicación de medidas de resucitación inme- 
diata 

- El transporte lo más rápido al centro de referen- 
cia 

- La continuación del cuidado de las medidas de 
resucitación requeridas durante el mismo, serán las 
determinantes del fracaso o triunfo en esta lucha 
por la vida. Por estas razones es esencial disponer 
de un PERSONAL adecuado, altamente cualificado 
y en continuo entrenamiento. Esta cualificación in- 
cluye, no solamente una alta competencia médica o 
quirúrgica en general, sino además una serie de 
cualificaciones que incluyen entre otras, reanima- 
ción cardio-pulmonar básica y avanzada, manejo 
del politraumatizado, medicina aeroespacial, médico 
de Vuelo, conocimiento de idiomas y experiencia en 
este tipo de misiones (cuadro 1). 

Enumerar el MATERIAL utilizado en las misiones 
resultaría largo y complejo(cuadro 2). Este es sufi- 
ciente para mantener un herido con medios equipa- 
rables en gran parte a los existentes en una UVI 
bien dotada de material y por supuesto otros me- 
dios de soporte vital y tratamiento menos complejos 
necesarios habitualmente. 


A MODO DE RESUMEN 


No procede aquí exponer ni desarrollar el nuevo 
proyecto de la Sanidad Aérea pero hemos querido 


resaltar la importancia de la Aeroevacuación en la 
recuperación de las bajas en combate con el menor 
número de secuelas posibles. Siendo sus objetivos 
finales: 


1.- Razones deontológicas de lucha por la vida 

2.- Recuperación de efectivos para el combate 

3.- Disminución del coste vital de personal y social 
que ello conlleva. 


La experiencia adquirida durante el conflicto en la 
antigua Yugoslavia (cuadro 3) ha supuesto, aparte 
del nacimiento de la Unidad como tal, una operativi- 
dad basada en situaciones reales que ha precisado 
una adecuación de la teoría y las normas de eva- 
cuación a la flexibilidad requerida por nuestras tro- 
pas y a los medios disponibles en nuestro país. La 
coordinación entre las diferentes unidades sanita- 
rias y no sanitarias existentes ha marcado una ac- 
tuación única y compleja. 

Es necesario no sólo valorar y evaluar al paciente 
antes del transporte sino también desarrollar una 
coordinación de los efectivos reales existentes en el 
TO/ZO y retaguardia. Esto exige un estudio conti- 
nuado de los Hospitales y centros de tratamiento lo- 
cales, en TO/ZO, y retaguardia ante una situación 
cambiante donde la limitación de abastecimiento, 
agotamiento de recursos, saturación de centros civi- 
les y militares, y gravedad de los pacientes son he- 
chos cotidianos. m 
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madas Españolas en la antigua Yugoslavia, se 

le asignó al Ala 35, entre otras, la misión de re- 
alizar las aeroevacuaciones médicas que pudieran 
surgir, dadas las características del avión CASA- 
235 (T.19). 

La Unidad, una de las más antiguas del Ejército 
del Aire, ya había tenido alguna experiencia en este 
tipo de misiones, si bien de forma esporádica. Los 
casos más recientes fueron durante las operaciones 
en Namibia, aunque en aquella ocasión el personal 
sanitario a bordo fue suizo. 

Para la mayoría de las tripulaciones, un vuelo de 
este tipo no presentaba diferencias importantes con 
los vuelos de carácter logístico que, de forma habi- 
tual, realiza un Ala de transporte. 

No obstante, para esta ocasión, se realizó una re- 


A iniciarse la operación A/B, de las Fuerzas Ar- 





Fig. 1. AEROEVACUACION MEDICA. Movimiento intra e inter-teatro 


Opciones posibles: A. Hospital local, civil o militar 
B. Transporte por superficie o aéreo a un hospital de retaguardia 
C. Evacuación aérea a un hospital fuera del teatro de operaciones 


| Area avanzada | | Area de retaguardia J 
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Un desarrollo esquemático de su forma de funcio- 
namiento está representado en la figura 1. 

Desde el punto de vista aeronáutico se pueden 
distinguir dos tipos de aeroevacuaciones:AVANZA- 
DAS, en las que el objetivo es transportar al pa- 
ciente para su tratamiento lo antes posible. El 
transporte terrestre (ambulancia) y el helicóptero, 
son los medios habitualmente empleados. El STA- 
NAG 2087 recoge los criterios para la realización 
de las aeroevacuaciones en áreas avanzadas. En 
el mismo se establece quienes deber ser evacua- 
dos, como realizar la programación de movimientos 
y que prioridades deben serguirse. 

Este tipo de evacuaciones han sido llevadas a 
cabo por las sucesivas Agrupaciones Españolas en 
Bosnia-Herzegovina con sus propios medios y pos- | 
teriormente, hasta el aeropuerto de Split, por heli- 
cópteros del Reino Unido. 

INTRA E INTER-TEATRO. En este tipo de aero- 
evacuaciones la ventaja que para el paciente su- 
pondrá ser transportado a una instalación sanitaria 
más adecuada, debe ser comparada con las condi- 
ciones ambientales que soportará durante el vuelo. 

Si el avión está presurizado, las camillas son ade- 
cuadas y se dispone de un equipo médico bien en- 
trenado, el paciente sólo soportará las molestias 
adicionales que supone moverlo y una ligera falta 


DOSSIER 


CUADRO N? 1 
CRITERIOS DE EVACUACION 
LAS AEROEVACUACIONES REALIZADAS POR EL T-19B 


DOCUMENTO ASUNTO 
CEPD (92) 396 Necesidades militares de aviones 


civiles para Aeroevacuaciones/médicas 
CEPD (93) 237 Propuesta de SHAPE para establecer | 





copilación de las publicaciones relacionadas con el un sistema de A/M Sn 
tema, con la finalidad de mejorar la instrucción y, si  AC/107-D/654  A/M empleando aviones civiles en el 


nera que, después de haber obtenido una mayor ex- A0/107-WP/152 pre mel A/M de diferentes 
periencia, quedase reflejado en el Manual Básico de a 


4 : AC/107-WP/135 Resumen de legislación internacional 
Operaciones (MBO-35) de la Unidad. En el cuadro sobre A/M'én O mnIdioS armados 


| 
| 
| fuese necesario, sistematizar estos vuelos, de ma- Teatro de Operaciones 


| n2 1 figura la documentación, que como se puede Convención de Ginebra 
observar, ha sido publicada por la Alianza Atlántica. JATE/087/90 Uso de aviones civiles para A/M. 
Lo que se expone a continuación es la experien- Reino Unido 
cia de las tripulaciones que, a lo largo del año STANAG 2087P Empleo de helicópteros en A/M 
| 1.993, han realizado las aeroevacuaciones que fi- avanzadas 
guran en el cuadro n* 2, completada por la citada STANAG 21320 Documentación sobre tratamiento y 
documentación. causas de muerte de pacientes 


STANAG 3093H Requerimiento de transporte aéreo 


n sistema de aeroevacuaciones se podrí fi- 
E podilards OTAN y respuesta 


nir como aquél que permite el movimiento de pa- 2. : 
cientes por vía aérea, bajo supervisión médica, ha- ni diria le dao do lo Late 
cia o entre instalaciones sanitarias. El sistema debe STANAG 3204 Terminología, clasificación de 


de incluir al personal médico especializado, los pacientes y procedimientos generales 
| equipos de tratamiento a bordo y el control de mo- para A/M 
vimientos de pacientes. Se pueden considerar co- STANAG 20400 Camillas y soportes 


mo parte del sistema las instalaciones sanitarias y 


los equipos de comunicaciones, tanto en el orígen (1) Algunos de estos STANAG están revisándose como conse- 
como en el destino y la ruta. cuencia de las enseñanzas sacadas durante la Guerra del Golfo. 
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de oxígeno que, en la mayoría de los casos, se pue- 
de contrarrestar con el oxígeno de a bordo. En ge- 
neral, deben tenerse en cuenta los efectos de la 
presión y la temperatura en cabina, el posible riesgo 
de turbulencia y la carga de trabajo que, según el 
número de evacuados, tendrá el equipo evacuador, 
que dispondrá durante el vuelo de unas instalacio- 
nes y espacio limitados. El STANAG 3204 establece 
la terminología, procedimientos generales y equipo 
necesario para este tipo de aeroevacuaciones. 

Dentro de ellas, se pueden incluir las llevadas a 
cabo por el Ala 35 a lo largo del año 93. Otras eva- 
cuaciones de este mismo tipo han sido realizadas 
por el Ala 31 y el Grupo 45. 


LOS PLANES PARA LAS AEROEVACUACIONES 
MEDICAS EN LA ALIANZA ATLANTICA 


rl consecuencia del cambio político ocurrido 
en Europa después de la caida del muro de Ber- 
lín, se ha producido un cambio en la estrategia de 


Vivir una aeroevacuación médica 
en la Sección de Sanidad del Ala 35 


FERNANDO PÉREZ CAMACHO 
Teniente de Sanidad 


la OTAN, que ya no contempla una amenaza clara 
y determinada. La nueva situación está producien- 
do conflictos de intensidad menor, pero más nume- 
rosos y dispersos geográficamente. Esta situación 
ha llevado a reconsiderar en muchos aspectos los 
planes anteriormente establecidos. Como es lógico, 
también ha dado origen a nuevos estudios y análi- 
sis de los planes para las aeroevacuaciones médi- 
cas. A partir de ahora intentarán abarcar todo el es- 
pectro de actividades en tiempos de paz, de crisis o 
guerra. 


Propósito 

Los nuevos estudios tienen como propósito esta- 
blecer la estructura de un plan de aeroevacuaciones 
médicas para el apoyo a la Fuerza con unas carac- 
terísticas determinadas. 

El plan debe ser genérico, de manera que se 
adapte a las situaciones que puedan surgir, no sólo 
como consecuencia de un conflicto, sino también de 
grandes catástrofes naturales. 


- ... hay que prever dos posibles ba- 
jas más. ¿Tenemos todo a punto? 

- Afirmativo. Todas las botellas de 
oxígeno al 100%, las pilas del electro- 
cardiógrafo-desfibrilador cargadas... 

Mientras tanto, el Escuadrón de 
Mantenimiento está trabajando deno- 





ea de Getafe (Madrid), es una 

unidad operativa de Transporte. 
Cuenta en la actualidad para el desa- 
rrollo de sus misiones con aviones 
CN-235 (T-19) que, entre otras carac- 
terísticas, permite una configuración 
de camillas de rápida instalación, que 
no habían sido utilizadas hasta que 
estalló el conflicto bélico en la antigua 
Yugoslavia. Con motivo de este con- 
flicto, la Sección de Sanidad de esta 
Base habilitó dos salas como almacén 
de todo el material médico-quirúrgico 
indispensable en una aeroevacuación 
ya que se formaron grupos integrados 
por personal voluntario (médicos y 
D.U.E.'s) para tales misiones. Dicho 
material es supervisado periódicamen- 
te a fin de que se encuentre en perfec- 
to estado cuando surge una emergen- 
cia de este tipo. Por ello, y debido al 
alto valor tanto desde el punto de vista 
médico-farmacológico, como desde el 
punto de vista económico estas salas 
aunque permanecen bajo llave, su se- 
guridad radica, principalmente, en el 
celo del personal aquí destinado. Las 


E Ala 35, ubicada en la Base Aé- 





previsiones en caso de múltiple aeroe- 
vacuación, son para dotar un avión 
CN-235 (T-19) y dos C-130 (T-10), es- 
tos últimos ubicados en el ala 31 de la 
Base Aérea de Zaragoza. 

Un día cualquiera, o mejor dicho, 
una noche, pues suele ser siempre por 
la noche, cuando la tranquilidad y la 
calma, después de un ajetreado día, 
parecen apoderarse de toda la Base 
sumiéndola en una paz absoluta, sue- 
na un teléfono indicando el comienzo 
de una noche sin fin: 

- ... cuatro heridos en Jablanica... 
hora estimada de salida las 07:00 ho- 
ras. 
Es entonces cuando saltan todos los 
resortes. El médico, D.U.E. y el sanita- 
rio de servicio saben que la alarma se 
ha activado, que se dispone de poco 
tiempo y de muchas cosas por hacer, 
y bien. 

Hay que permanecer en contacto 
con el capitán de día, el oficial de vue- 
lo, el Escuadrón de Mantenimiento y la 
sección de automóviles. 

El teléfono M.W. suena. Es una lla- 
mada del Hospital del Aire: 


dadamente instalando las camillas en 
el avión; un vehículo sale a la pista pa- 
ra decirles que hay que montar dos 
camillas más, aparte de las que se lle- 
van de reserva. A la vez, un camión y 
una furgoneta están en la puerta del 
botiquín cargando los contenedores, 
botellas de oxígeno, colchones de va- 
cío y, por si acaso, unas cajas con ra- 
ciones de emergencia. La base portátil 
de enchufes para los equipos de reani- 
mación se ha llevado con anterioridad, 
pues casi es lo primero que debe ins- 
talarse y comprobar que su funciona- 
miento es correcto pues en ello, aparte 
de la cualificación del personal médi- 
co, puede ir la vida de una persona en 
estado crítico. 

Las acciones combinadas de los di- 
versos elementos permiten que los 
preparativos previos a una aeroeva- 
cuación médica se desarrollen con la 
mayor eficacia y en el menor tiempo 
posible. En estas ocasiones, un fallo, 
un olvido, un descuido, difícilmente se- 
ría cubierto por la improvisación. La 
colaboración con la Sección de Sani- 
dad del personal tanto en tierra como 
en vuelo (pilotos, mecánicos, supervi- 


CUADRO N? 2 
EVACUACIONES MEDICAS EFECTUADAS POR EL ALA 35 


Itinerario: Getafe-Split (Croacia)-Getate 


FECHA HORAS VOLADAS PAX 
09.01.93 09:10 11 
12.03.93 08:45 9 
15.05.93 09:00 14 
08.10.93 10:40 19 
18.10.93 09:15 17 
4/5.12.93 09:00 13 
20.12.93 09:45 11 
09.01.94 09:30 9 
Itinerario: Getafe-Brindisi (Italia)-Getate 
17.05.93 09:25 


Las aeroevacuaciones médicas se realizarían ha- 
cia lugares fuera del teatro de operaciones, por lo 
que estarán basadas en el empleo de aviones de 
| alcance medio. 

Este plan deberá ser flexible, de manera que con- 
temple el empleo, de aviones civiles y militares, en 


OBJETO AVO 
A/M 1 legionario T.19B-33 
A/M 1 teniente legionario T.19B-28 
A/M 2 suboficiales. 2 tropa T.19B-34 
A/M 1 herido Agr. Mad. T.19B-36 
A/M 1 herido Agr. Mad. T.19B-35 
A/M 1 Sgto. herido T.19B-32 
A/M 1 legionario enfermo T.19B-23 
A/M 1 paracaidista herido T.19B-33 
A/M 1 paracaidista herido T.19B-24 


Para una mayor economía de medios, deberá 
ser multinacional. Con ello se lograría reducir la 
contribución de cada nación a las necesidades to- 
tales. También se reduciría el impacto que produce 
un excesivo número de aviones de transporte, 
operando en un mismo punto del teatro de opera- 


proporciones variables. 





sores de carga, conductores, soldados 
y largo etc.), mostrando serenidad y un 
perfecto conocimiento de los diferentes 
cometidos, revelan su gran profesiona- 
lidad y permiten que misiones como 
éstas, en lo que a su marcado carácter 
médico-humanitario se refiere, y por 
tanto sumamente delicado, puedan de- 
sarrollarse con éxito. No debemos olvi- 


ciones. 


dar que las condiciones de trabajo en 
un avión, por su espacio vital y su des- 
conexión física con la Tierra, se ven en 
cierto modo mermadas pensando so- 
bre todo en una posible emergencia 
médica que pudiera presentarse en un 
aeroevacuado. 

Llega el alba y con él la hora de par- 
tida. El avión ya está rumbo a Croacia. 
Con los primeros rayos de sol parece 
como si nada absolutamente hubiera 
pasado. Hay que seguir con el trabajo 


diario, reconocimiento médico de tro- 


pa, análisis y vacunación del personal 
de vuelo, urgencias, escritos, etc. El 
equipo médico de guardia ya tiene las 
novedades del equipo saliente. Des- 
pués de hablar con la Torre de Control 
sólo queda esperar que llegue ese 
avión que trae a nuestros heridos, para 
entonces todo estará preparado a pie 
de pista. Empiezan a entrar en la Base 
las U.V.I.'s móviles procedentes del 
Hospital Militar Gómez Ulla y del Hos- 
pital del Aire, todas con personal cuali- 
ficado. Las ambulancias del Ala 35, 
también están presente por si fuera ne- 
cesario. El equipo médico de servicio 
acudirá también a recibir el avión y, 
posteriormente, hacerse cargo del ma- 
terial. 

Los momentos de mayor tensión se 
viven desde que se ve aterrizar el 
avión hasta que se abre el portón tra- 
sero observando con detenimiento la 


expresión del personal médico que pa- 


rece indicar un "sin novedad" tranquili- 
zador. Que, dentro de la gravedad, al- 
guna vez en su más alta cota, indica 
que no ha ocurrido ningún infortunio. 
Todo el personal actúa con rapidez, no 
por ello sin esmero, para cambiar a los 
heridos del avión a las ambulancias. 

Ya está el avión vacío, la Base otra 
vez en silencio. Todo el material mon- 
tado en el camión. 

- ¡Cuidado con ese aparato! Es muy 
delicado. 

- Mira -comenta un compañero- esta 
es la lista de todo el material fungible 
que hemos utilizado en vuelo. 

- Bien, bien ¿Ya tenemos todo? Bue- 
no, pues ahora al botiquín. 

Hay que volver a colocar todo. Las 
botellas de oxígeno gastadas para su- 
birlas al laboratorio para rellenar y pre- 
cintar. Esta, dudosa, también hay que 
subirla y comprobar su carga. Las pilas 
del electrocardiógrafo-desfibrilador de- 
ben ponerse de nuevo en carga, así 
como el resto de los aparatos eléctri- 
cos. El material utilizado hay que repo- 
nerlo inmediatamente. En fin, que todo 
debe estar dispuesto a la mayor breve- 
dad posible, pues una nueva aeroeva- 
cuación puede surgir en cualquier mo- 
mento. 

Así finalizan 24 horas de actividad 
imparable, no sin cierta y natural y hu- 
mana tensión, después que una voz al 
otro lado del teléfono dice: ... heridos 
en Bosnia. 





Criterios de evacuación 

Un paciente no deberá ser nunca evacuado, fuera del 
teatro de operaciones, si las condiciones hospitalarias 
pueden prestarle los cuidados médicos adecuados. Las 
evacuaciones innecesarias producen falta de personal 
en las Unidades y una carga para el sistema de reem- 
plazo del personal. Como criterio general, se establece 
que son los médicos los últimos responsables de la de- 
cisión sobre la evacuación de un enfermo o herido. Para 
ello se tienen en cuenta los siguientes criterios. 

a. El objetivo básico y principal de las aeroeva- 
cuaciones médicas debe ser salvar vidas. 


b. Hay que considerar el tipo y gravedad de las 
heridas. 

c. Las posibles complicaciones del herido durante 
la evacuación. 

d. El probable tiempo de baja e incidencias que 
retrasaran su recuperación. 

e. El número total de heridos a evacuar. 

f. El número de días máximo que un paciente 
puede estar hospitalizado en el interior del teatro de 
operaciones. 

Este número de días máximo vendrá determinado 
por el Comandante del teatro de operaciones. A su 


Apoyo logístico sanitario. El Ala 35 
en aeroevacuaciones médicas 


JOAQUIN SERRANO PILLET 


Teniente Coro! 


PRECEDENTES 

EN la historia de las aeroevacuacio- 
nes existen antecedentes del traslado 
de heridos y accidentados,pero única- 
mente como mero transporte aéreo, sin 
proporcionar a la persona evacuada 
los cuidados de la medicina actual , 
con la participación de los médicos di- 
plomados y, con el material médico 
moderno.Este servicio ya se había rea- 
lizado en nuestra guerra civil y a lo lar- 
go de la historia del Ala 35 de transpor- 
te. 

Es con motivo de la guerra del Golfo 
cuando, por primera vez se habilitan 
dos aviones Hércules C/130 (T10) con 
todos los medios tanto materiales co- 
mo humanos,para realizar estas aero- 
evacuaciones 


ACTUALIDAD 

Poco después del comienzo del con- 
flicto de la antigua Yugoslavia, las Na- 
ciones Unidas (ONU), deciden partici- 
par en la pacificación del enfrentamien- 
to, y España toma parte en esta misión 
enviando tropas al citado territorio. 

Debido a nuestra presencia allí se 
pueden producir accidentes o atenta- 
dos entre los hombres de nuestras 
fuerzas .Por ello, de inmediato, la Di- 
rección de Sanidad del Ejército del Aire 
(DISAN) empieza a preparar lo nece- 
sario para hacer frente a las posibles 
aeroevacuaciones del personal. 

Por una parte se adquieren los equi- 
pos de medicalización oportunos y por 


nel Médico 


otra, se comienza de nuevo a hacer 
uso de los ya existentes en los alma- 
cenes del parque de sanidad, que pro- 
venían de la guerra del Golfo, para do- 
tar con estos equipos a los aviones de 
que dispone el Ejército del Aire, el T- 
10 y el T-19, adecuados para efectuar 
transportes a largas distancias. 

El Estado Mayor del Ejército del Aire 
decide que sea la Base Aérea de Ge- 
tafe la encargada de la medicalización, 
por diversas razones: 

- La proximidad al hospital Gómez 
Ulla,que es el responsable de la aten- 
ción médica a las fuerzas 
evacuadas,como partes integrantes 
del Ejército de Tierra. 

- La capacidad y dotación del boti- 
quín de esta Base Aérea para llevar a 
cabo la misión.Se tiene en cuenta su 
servicio médico y de A.T.S en servicio 
permanente de 24 horas. 

- La posesión de las instalaciones y 
ayudas propias de una unidad de 
transporte, así como de los medios y 
tripulaciones necesarias en alarma 
permanente. 

Como primera remesa se ha recibi- 
do en el servicio médico de esta Base 
Aérea una dotación completa de un 
Casa Nurtanio 235 (T-19) y un Hércu- 
les (T-10). Para ello se ha habilitado el 
antiguo quirófano como almacen provi- 
sional, y ya desde ese momento han 
comenzado las revisiones, conteos y 
puesta en carga de los equipos (Desfi- 
brilador, Aspirador, Oxímetro y Linter- 


na). Estos equipos necesitan para su 
funcionamiento energía eléctrica, y a 
pesar de que disponen de acumulado- 
res,estos pueden no ser suficien- 
tes. Tengamos en cuenta que se pre- 
tenden cubrir largas distancias y que el 
número de accidentados puede ser 
elevado.Por esta razón ha sido nece- 
sario dotar a estos aparatos con la 
energía de la aeronave.Se encuentran 
en esta operación diferentes tensio- 
nes, tipos de energia (continua o alter- 
na) y diferentes enchufes,por lo que se 
decidió encargar al Escuadrón de 
Mantenimiento de esta Base Aérea 
una placa de enchufes con sus corres- 
pondientes transformadores y anclajes 
para usar en vuelo.Esta placa fue pro- 
bada con óptimo resultado durante un 
vuelo, comprobándose que no se pro- 
ducían interferencias con los sistemas 
de navegación . Se realizaron todas 
las operaciones posibles incluídas va- 
rías desfibrilaciones(corrientes de cho- 
que, en casos de paro o fibrilacion car- 
diaca).A pesar de esta conexión es ne- 
cesario que las baterias de estos 
aparatos estén en óptimas condicio- 
nes, a fin de evitar una sobrecarga de 
los elementos eléctricos de la aerona- 
ve. 

El almacén que improvisamos en el 
quirófano y que nos obligó a renunciar 
a una sala de reanimación, resulta in- 
suficiente para albergar la medicaliza- 
ción de cuatro aviones; por tanto he- 
mos tenido que usar dos salas de hos- 
pitalización,para ese fin ,Ademas de 
los citados problemas de ampliación 
de material,se nos añade la necesidad 
de aumentar el espacio para poder re- 
alizar un conteo y un seguimiento ade- 
cuados.En la actualidad sólo dispone- 
mos de una sala de hospitalización, y 
nos veríamos obligados a solicitar del 
Hospital del Aire el posible ingreso de 


vez, los mandos subordinados establecerán el perío- 
do de tiempo máximo que los pacientes pueden per- 
manecer en las instalaciones sanitarias que están ba- 
jo su mando. Estos períodos máximos de tiempo en 
zonas de combate, por depender de muchos facto- 
res, pueden cambiar rápidamente, incluso día a día. 


LAS AEROEVACUACIONES REALIZADAS 


POR EL T-19B 


Antes de que surgiera la necesidad de realizar las 
primeras aeroevacuaciones desde la ex-Yugoslavia, el 


personas de otro sexo que en condicio- 
nes normales podrían ser atendidos 
en el Servicio Médico 

El capítulo de la seguridad tendrá 
que revisarse en profundidad, pues el 
elevado costo de los equipos y las dro- 
gas psicoactivas de que se dispone ha- 
cen que se necesite una puerta de se- 
guridad, verjas en las ventanas, y una 





alarma volumétrica,de las cuales en 
este momento se carece. 

Por último para mejorar la movilidad 
de las dotaciones, sería necesaria la 
construcción de una rampa, a fin de 
que una uña pudiera entrar en el re- 
cinto y transportar los diferentes conte- 
nedores que componen la medicaliza- 
cion hasta la rampa de acceso a la ae- 
ronave. 


personal de los equipos médicos designados para lle- 
varlas a cabo, se puso en contacto con el Ala 35 y se 
realizaron las adaptaciones oportunas en el avión. Se 
instalaron los equipos para medicalizarlo. Se estudió 
el suministro de corriente a los mismos y se hicieron 
las pruebas funcionales correspondientes. Finalmente, 
se realizaron unos vuelos de prueba que permitieron 
determinar que el funcionamiento era correcto, el es- 


pacio para el trabajo a bordo era suficiente y además 
no se producían interferencias con la aviónica en las 


REACCION ANTE 
UNA ALARMA 

Cuando la alarma se activa a través 
del oficial de Estado Mayor, el oficial 
médico de servicio en esta base se po- 
ne en contacto ,con el Capitán de Día, 
el Oficial de Vuelo y la Sección de Au- 
tomóviles. De este modo y, en función 
de las instrucciones e informaciones 
que reciba en torno al número de heri- 
dos, gravedad y lesiones, y mantenién- 
do la comunicación con el jefe de 
equipo de la aeroevacuación, el oficial 
médico organizará las siguientes ope- 
raciones: 

-Instalación de camillas en el avión 
-Traslado del material sanitario 
-Instalación de placas de enchufes 
-Preparación de cátering 
-Confirmación de hora de despegue 

Todas estas obligaciones son cum- 
plimentadas con la mayor diligencia po- 
sible, haciendo que todo se resuelva 
por sus cauces naturales, a fin de con- 
seguir la mejor armonía y efectividad 

Al finalizar la misión, el personal sa- 
nitario del Ala 35 se pone en contacto 
con la torre de control, para conocer la 
hora estimada de llegada del avión, y 
salir a la pista a recibirlo. Se sube a 
bordo y se comprueba si el equipo sa- 
nitario necesita ayuda, y en caso afir- 
mativo se toman las medidas oportu- 
nas. Posteriormente se efectúa el tras- 
lado de los heridos en la ambulancia 
(U.V.!), facilitada por el Hospital Gomez 
Ulla, y se recupera el material sanitario 
del avión, que se deposita en los alma- 
cenes antes citados. 

Durante el vuelo se va anotando, en 
una lista, todo el material fungible utiza- 
do para que sea repuesto en el plazo 
de tiempo más breve posible. 

Así mismo todos los equipos eléctri- 
cos se cargan para que estén dispues- 
tos ante cualquier nueva emergencia 


distintas fases de vuelo. En vuelo nocturno se compro- 
bó que la iluminación interior permite realizar su traba- 


FUTURO 

Es previsible que el Ejército del Aire 
tenga, desgraciadamente, que seguir 
llevando a cabo este tipo de misiones, 
tanto en este escenario como en 
otros, pues de hecho hoy día nues- 
tras FFAA participan en misiones de 
paz de la ONU y otras que vendrán en 
un futuro como parte de la Union Eu- 
ropea (UE). Debemos tener en cuenta 
que también nuestra Patria puede lle- 
gar a sufrir alguna gran catástrofe y 
necesitar de estos medios, los cuales 
permitirían distribuir a los afectados a 
lo largo de toda la cadena hospitalaria 
del País, (por ejemplo, en el caso de 
un terremoto, si los equipos sanitarios 
están al pie del avión, la reacción es 
mucho más rápida) 


CONCLUSION 

Por todo lo anteriormente dicho he- 
mos de terminar haciendo votos para 
que la medicalización de los aviones 
quede ubicada en la Base Aérea de 
Getafe, custodiada por su personal 
sanitario, en alarma permanente de 
24 horas, así como sus tripulacio- 
nes, y a muy poca distancia del Hospi- 
tal del Aire, en donde se encuentran 
destinados el personal sanitario de 
las aeroevacuaciones y en óptimas 
condiciones de seguridad y de rapi- 
dez de reacción, (lo cual se traduce 
por una ampliación de su actual servi- 
cio médico en unos 80m,dotándolo 
de todas las medidas anteriormente 
citadas). 

Por último queremos resaltar el 
buen hacer de nuestra Direción de 
Sanidad del Ejército del Aire,el Hospi- 
tal del Aire con todos sus recursos hu- 
manos y de las Alas de Transporte, 
gracias a los cuales son posibles es- 
tas aeroevacuaciones que tantas vi- 
das están salvando 





DOSSIER 


jo al personal sanitario y se hizo un estudio de las 
temperaturas en diferentes lugares de la cabina de pa- 
sajeros con objeto de poder proporcionar a cada tipo 
de paciente la ubicación más adecuada. 

Una de las características de las evacuaciones es 
que pueden surgir en cualquier momento y la reacción 
debe ser muy rápida. Esto trajo como consecuencia la 
mejora del sistema de alarma para las tripulaciones de 
la Unidad y el establecimiento de una segunda tripula- 





ción de alarma en determinadas ocasiones. De los re- 
quisitos necesarios para el vuelo como tasas, sobre- 
vuelo, cartografía, plan de vuelo, etc., se encargó la 
Sección de Operaciones, que los mantiene siempre 
disponibles. Los medios para medicalizar los aviones 
se encuentran en la Base de forma permanente y la 
configuración del avión no resulta complicada. Todo 
ello hace que, desde que llega el aviso de que es nece- 
sario realizar una evacuación, hasta que el avión está 
listo para despegar, el tiempo es mínimo. 

El avión T.19B presenta unas características “casi” 
perfectas para este tipo de vuelos. La rampa trasera 
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permite el embarque y desembarque con las mínimas 
molestias para el paciente. El sistema de anclaje de ca- 
millas es rápido de montar y desmontar, ligero y, cuan- 
do no se necesita, es fácil de guardar a bordo. El nú- 
mero de camillas que se pueden montar (hasta 21) es 
elevado, si se tienen en cuenta el tamaño y peso del 
avión. El equipo de comunicaciones de larga distancia 
(HF), que es un elemento imprescindible en este tipo 
de vuelos, junto a una estación de escucha permanen- 
te, ha dado un buen resultado. Llegados a este punto, 
es el momento oportuno para significar el agradeci- 
miento de la Unidad al personal de la estación “VIGIA”, 
quien mediante integraciones con la red de MW o de 
telefónica, siempre ha ayudado a realizar con éxito las 
evacuaciones, manteniendo a los aviones en contacto, 
tanto con la Base como con los diferentes lugares que 
han sido necesarios en circunstancias de meteorología 
adversa, empeoramiento súbito del evacuado, etc. 
Como factores limitativos que presenta el avión 
se podrían citar dos. Uno es la presión en cabina, que 


puede obligar a realizar el vuelo, para algún tipo de he- | 


ridos, a niveles bajos (inferior a 14.000 ft), lo que au- 
menta las probabilidades de encontrar una atmósfera 
inestable o con cierto grado de turbulencia. El otro es la 
velocidad. Aunque en general, la documentación sobre 
estos temas hace referencia a que los pacientes, para 
ser evacuados, deben estar estabilizados, de hecho se 
realizan evacuaciones de personas en muy variadas si- 
tuaciones. En los casos más graves, el tiempo puede 


ser muy importante, por ello un vuelo con una duración | 


superior a cuatro horas se puede considerar excesiva- 
mente largo. Por tanto, la velocidad es un punto desfa- 
vorable en el caso del avión T.19 y en general, en los 
aviones turbo-hélices. 

Estas limitaciones se han evitado, cuando se ha con- 
siderado necesario, empleando aviones del 45 Grupo. MH 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 1994 











Llegada al aeropuerto de Split 








FAC's del Ejército del Aire en Bosnia 


| L pasado 21 de agosto, un contin- 
E gente formado por seis oficiales, 
seis suboficiales y dos cabos 1? del 
Ejército del Aire, al frente del cual se 
encontraba el cte. D. Ignacio Azqueta 
Ortiz, partía hacia Bosnia. Misión: Dar 
cumplimiento a una fase de la operación 
“Deny Flight”, en la que se requería la 
presencia de controladores aéreos avan- 
zados (FAC) en territorio de Bosnia- 
Herzegovina, en coherencia y de acuer- 
do con las resoluciones que el Consejo 
de Seguridad de las Naciones Unidas 
había dictado sobre esta materia, 





INTRODUCCION 


Todo comenzó cuando el pasado 16 
de agosto, interrumpiendo los permi- 


Gráfico n* 1 
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sos de verano de la mayoría de los 
implicados, se convoca a todo el per- 
sonal que estaría incluido en un futuro 
inmediato o próximo en ese tipo de 
misión en Bosnia para participar en el 
ejercicio “Volcán”, que tendría lugar 
en la Base Aérea de Albacete ese mis- 
mo día. En este ejercicio participaban 
12 Oficiales de la Escala Superior con 
el curso de FAC, así como 20 subofi- 
ciales de la Escuadrilla de Zapadores 
encargados del traslado y manteni- 
miento de equipos y comunicaciones, 
de la conducción de los vehículos 
NISSAN, de realizar las labores del 
ayudante de FAC, así como de dar 
protección a éste mientras realizaba 
su trabajo en la zona del objetivo. 

El ejercicio “Volcán” tenía por ob- 
jeto recordar los procedimientos rela- 
cionados tanto con el proceso de peti- 
ciones de apoyo al fuego para atacar 
objetivos de superficie en misiones 
CAS, como con los relacionados con 
la conducción en sí misma y recibir 
un baño de la fraseología a utilizar en 
el Teatro de Operaciones de Bosnia. 

Para poder llevar a cabo este entre- 
namiento se encontraban desplegados 
en la Base Aérea de Albacete 4 C-15 
(F-18) del Ala 12 y del Grupo 15, 2 
AE-9 (F-5B) de la B.A. de Talavera y 
4 C-14 (Mirage F-1) destinados en la 
propia Base Aérea de Albacete. 

Concluida la jornada y conseguidos 
los resultados perseguidos por la Divi- 
sión de Operaciones del Estado Mayor 
del Aire allí presente, se confirmaron 
los nombres del personal designado 
que iba a formar parte del primer 
tingente. Inicialmente seis ofic 
más uno de reserva y 16 suboficiales. 

Dos días más (el 17 y el 18 de 
agosto) iban a ser suficientes para 
efectuar los papeleos pertinentes, 
cumplimentar las cuestiones adminis- 
trativas necesarias, administrar las 
vacunas procedentes (tifus, tétanos y 
hepatitis B), recibir todo el vasto ma- 
terial que componía la dotación de 
equipo personal de campaña en Bos- 
nia recordar la instrucción teórica del 
tiro de combate, así como efectuar 
prácticas de tiro en la galería de la 
B.A. de Torrejón con el armamento 
de dotación (1 Cetme y una pistola 
del 9 largo) recibir conferencias so- 
bre la ONU y los derechos humanos 
y un exhaustivo briefing de inteligen- 
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cia sobre la zona y su situación, éste 
último en el Cuartel General del 
Mando Operativo Terrestre (MOT). 

Se dejaron 2 días para despedidas 
familiares (los días 19 y 20, en que la 
mayoría tuvo que desplazarse fuera 
de Madrid). Finalmente, el día 21 por 
la mañana el contingente formado 
por 1 comandante, 6 oficiales, 6 su- 
boficiales y 2 cabos 1” y después de 
una rueda de prensa ofrecida a los 
medios de comunicación presidida 
por el Jefe de Estado Mayor del Aire, 
parte rumbo a la antigua Yugoslavia 
en un C-130 Hércules , que despega- 
ba desde la B.A. de Torrejón. | 

Este grupo partió hacia su destino 
no sin previamente realizar una escala 
en Vicenza, sede del 5 ATAF (Allied 
Tactical Air Force), y otra en Aviano, 
ambas ciudades en Italia, donde se ac- 
tualizaron los procedimientos y frase- 
ología a usar en las misiones CAS 
conducidas por controladores avanza- 
dos (FAC). Se recibió además un 
“briefing”, a cargo de los pilotos allí 
destacados, acerca de las posibilida- 
des de los aviones que participaban en 
las operaciones, consiguiendo con 
ello generar un clima de confianza en- 
tre pilotos y controladores que días 
más tarde iban a trabajar juntos a tra- 
vés de la radio en estas misiones. 

El domingo día 24 el contingente 
tomaba tierra en el Aeropuerto de 
Split (Croacia). Tras desembarcar el 
personal, los vehículos NISSAN y to- 
do el material, el C-130 Hércules re- | --————— - : ——— 
gresaba a España, no sin antes haber Un alto para pedir escolta en Gorni Vakuf. l 
pagado el habitual y caro peaje en y 
metálico propio de este Aeropuerto. 

Más tarde, se procedió al desplie- | 
gue en el acuartelamiento de Dvulje, 
cerca de Split (zona donde descansa 
por rotación una compañía de la 
Agrupación Madrid), y durante 2 días 
se preparó y organizó el convoy ha- 
cia Vitez (Bosnia), donde se encuen- 
tra ubicado un acuartelamiento britá- 
nico de las Naciones Unidas y en 
donde se iba a recibir el entrenamien- 
to específico en las conducciones aé- 
reas en misiones CAS en el propio 
Teatro de Operaciones de Bosnia- 
Herzegovina. 

Así, el día 25 el convoy partió ha- 
cia Vitez, en la zona del Batallón Bri- 
tánico (BRIBAT). Tras un penoso 
viaje de 10 horas (para hacer un reco- Aspecto del acuartelamiento de la ONU en Vitez. 
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rrido no superior a 150 Kms, en línea 
recta), donde no faltaron las paradas 
en los controles, ni las detenciones 
por seguridad para no atravesar pue- 
blos donde se estaba combatiendo en 
esos momentos, se llegó finalmente 
al destino previsto (en el gráfico n* 1, 
se observa el trayecto realizado). 

El acuartelamiento constituía un 
enclave situado exactamente entre 
una zona croata y otra musulmana, 
donde ni los disparos de los francoti- 
radores, ni el ruido de los morteros 
impactando contra alguna de las ca- 
sas allí situadas, a cualquier hora del 
día, resultaba nada extraño para los 
componentes de este campo de las 
Naciones Unidas. 

Así, durante 3 días y después de 
haber recibido por parte de los ingle- 
ses un preciso y minucioso briefing 
de inteligencia sobre la situación en 
aquel momento, el personal del Ejér- 
cito del Aire allí destacado, pudo rea- 
lizar sus prácticas según estaba pro- 
gramado. 

Se llevaron a cabo conducciones 
con aviones F-18 de la Navy, Jaguar 
franceses, A-10 y F-16 de la Fuerza 
Aérea americana. Se repasaron los 
procedimientos, se puso en práctica 
la fraseología especifica en este tipo 
de misiones y se llevaron a cabo con 
éxito un buen número de conduccio- 
nes simuladas en el escenario real de 
Bosnia. Incluso se programaron con- 
ducciones por la noche con el AC- 
130 GUNSHIP (C-130 con un cañón 
de 105 mm. de alta precisión a bordo, 
con una cadencia de 10 a 12 disparos 
por minuto) que finalmente tuvieron 
que ser canceladas por “weather”, A 
pesar de ser el mes de agosto, en el 
interior de Bosnia el clima es conti- 
nental y con frecuencia se cubre el 
cielo, a veces se imposibilitan las 
conducciones si el techo de nubes es 
bajo (esto constituye una gran limita- 
ción como más adelante se verá), 


ESCENARIOS DE BAJO 
RIESGO Y ALTO RIESGO 


La forma de llevar a cabo las con- 
ducciones en Bosnia es la propia de 
los “escenarios de bajo riesgo”. Es 
decir, el peligro para la aviación pro- 
viene únicamente de la existencia de 
armas ligeras, de cuya envolvente los 





ESCENARIO DE ALTO RIESGO 


en contacto radio con el piloto, ayudará a reconocer como correcta la ruta de aproxima- 


objetivo (Tramo A). Tiempo 
visual del FAC sobre el avión es casi una necesidad, donde las 


-El 

ción al 

-A parir dl PU, la 
instruciones, las 


Gráfico n* 2 


de A=entre 3' y 4'. 


órdenes Incluso (vira fuerte 40* derecha, bajo el morro ya 10%, etc...) pueden ser "de- 

cisivas" para que el piloto consiga ver el objetivo y suelte sus armas sobre él, en los escasos segun- 
dos que dura la maniobra (Tramo B). Tiempo de B = aprox. 20". 

. ¿ La amenaza antiaérea puede hallarse en cualquier punto de estos dos tramos, sobre todo si la ru- 
ta es considerada por la artillería, como eje de máxima amenaza. 








2 




















- El FAC describe el objetivo, a veces nada fácil de localizar (como: 


piezas de artillería o similar), 


MR AAA A 
via autorización del FAC. 


aviones quedan fuera volando a 
15.000” AGL. No se contempla por 
tanto, la existencia de otro tipo de ar- | 
mamento. | 
A diferencia de lo que ocurre en | 
los escenarios de alto riesgo, donde 
los aviones navegan a baja cota hasta 
las proximidades del objetivo debido 
precisamente al peligro de ser derri- 
bados, en el escenario de bajo riesgo 
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se procede como mínimo a la altitud 
antes mencionada (15.000* AGL), y 
se órbita sobre la vertical de un punto 
(normalmente en las proximidades 
del FAC) hasta que el piloto, siguien- 
do las instrucciones del controlador, 
identifica al “target” y puede recibir 
la autorización para hacer fuego so- 
bre él. (En el gráfico n? 2, se aprecia 
la diferencia de conducciones en un 
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Torrejón. Sin embargo. 
desplegaron allí igual- 
mente para cumplir el 
período intensivo de 
entrenamiento progra- 
mado en el acuartela- 
miento británico de la 
ONU en Vitez. 

Una vez finalizado el 
período de entrena- 
miento, el día 29 de 
agosto a las 08:00 de la 
mañana, los capitanes 
De Diego, Merino, Jua- 
nas y Ayúcar, y los sar- 
gentos Sánchez y Die- 
go López, emprendie- 
ron el regreso al 
acuartelamiento de 
Dvulje, donde llegaron 
después de un “rápido” 
viaje de 7 horas sin pa- 
radas ni retenciones. 
Unicamente es de seña- 
lar que el Comandante 
Azqueta, que había he- 
cho el mismo viaje por 
razones oficiales y que 











Atravesando Gorni Vakuf. 


VENTAJAS 


0011: 1(0) 
BAJO 
RIESGO 


ESCENARIO 


ALTO 


RIESGO 


escenario de bajo riesgo -como el de 
Bosnia y el de alto riesgo). 

Entre los escenarios y las formas 
propias de llevar a cabo dichas con- 
ducciones se podría establecer un 
cuadro de características básicas, con 
sus ventajas e inconvenientes, rela- 
cionando a los controladores FAC y a 
los pilotos en sus aviones, en un es- 
cenario u otro (ver gráfico núm. 3). 


INCONVENIENTES 





EL REGRESO 


Ya desde el mismo día 21, antes de 
partir hacia Yugoslavia, se había de- 
cidido que el contingente final que- 
daba reducido al comandante jefe del 
mismo, 2 oficiales, 4 suboficiales y 2 
cabos 1”. Es decir, 4 oficiales y 2 su- 
boficiales menos que los del grupo 
inicial que despegó desde la B.A. de 
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había pedido escolta en 

el Cuartel Británico de 
la ONU de Gori Vakuf para atrave- 
sar este pueblo, contó que los ingle- 
ses le habían informado que esa mis- 
ma noche había caído un proyectil de 
mortero dentro del campo (igual que 
ocurriera hacía meses en Jablanika al 
Batallón Español), con graves conse- 
cuencias personales, que no pudieron 
precisar . 

Finalmente, después de esperar un 
día a la llegada de la estafeta del 
Ejército del Aire que une España con 
Split, los 4 oficiales y 2 suboficiales 
nombrados en el párrafo anterior, 
embarcan en un Boeing 707 del Gru- 
po 45, compartiendo el avión con 
más de cien legionarios que, después 
de casi 6 meses en Bosnia, regresa- 
ban también a España. Estos reflej 
ban la alegría en su rostro, porque 
además de volver a casa con la fami- 
lía, lo hacían licenciados. 

Allí han quedado el cte. Azqueta, 
los capitanes Nebot y Vallas, el Bg- 
da. Avilés, los sargentos 1* Jerez y 
Rodrigo, el sargento Soto y los cabos 
1? Fornos y Garrote para un período 
de tiempo de aproximadamente 3 
meses ml 














E uando en el año 1988 se inició este programa, 
con el objetivo de sustituir al HE-10 en sus dos versiones 
(UH-IH y AB- 205), los profesores del Ala 78 elaboraron, 
enormemente ilusionados, su “carta a los Reyes Magos”. 
“Que corra como un galgo”, decían los “lanzados”. 
“Que sea automático”, pedían los “comodones”. “Que consuma 
poco”, clamaban los “austeros”. “Que sea barato”, 
apostillaban los “tacañones”. Ñ 
En definitiva, se trataba de sustituir un helicóptero de la década 


de los sesenta por otro para los comienzos del Siglo XXT. 





la 
E 
1d 





El HE-24 del Ala 78. 
De casta le viene al 


galgo 


JosÉ l. MARTINEZ-ALMENDROS RODRIGUEZ 
Comandante de Aviación 


bía de ser capaz de desempeñar un 
papel digno en otra serie de misiones 
secundarias que se le encomiendan 
habitualmente a esta Unidad: S.A.R., 
evacuaciones, lucha contraincendios, 
VIP, y un largo y variado etcétera. 
Además, debía estar dentro de las po- 


EL PROGRAMA HX. 


A tarea no era sencilla, puesto 
que no se trataba únicamente de 
buscar un helicóptero para la en- 


señanza de vuelo instrumental, mi- 
sión primaria del Ala 78, sino que ha- 








sibilidades económicas de los presu- 
puestos del Ejército del Aire. 

Ni que decir tiene que todo piloto 
de helicóptero “utilitario”, (y todos 
los del Ejército del Aire lo son, ya 
que nuestro Ejército carece de heli- 
cópteros de caza) sueña con disponer 
de un “Black Hawk”. Es obvio tam- 
bién que todo gestor económico sueña 
con las tres “*B”: Bueno, Bonito y Ba- 
rato. Después de conjugados ambos 
sueños y obtenida la realidad del cos- 
te-eficacia, se optó preliminarmente 
por dos helicópteros: el Aerospatiale 
Dauphin 2 y el Sikorsky S-76C. 
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Una vez estudiadas las propuestas 
de las casas fabricantes y efectuadas 
las evaluaciones en vuelo correspon- 
dientes, se decidió la adquisición del 
Sikorsky S-76C, el HE-24 para el 
Ejército del Aire. Durante la fabrica- 
ción, un capitán IA se incorporó a las 

| instalaciones de Sikorsky con la mi- 
sión de supervisar y controlar la cali- 
dad del proceso de montaje de acuer- 
do con las normas del EA. 

La primera unidad fue recepciona- 
da en la factoría de Sikorsky de West 
Palm Beach (Florida) el 8 de noviem- 
bre de 1991. 





Por cada unidad adquirida, dos pi- 
lotos recibieron instrucción teórica y 
de simulador en las instalaciones de 
Flight Safety International ubicadas 
en el aeropuerto de West Palm Be- 
ach, así como instrucción de vuelo en 
el helicóptero una vez recepcionado. 
Los mecánicos de vuelo y de mante- 
nimiento recibieron también instruc- 
ción en las mismas instalaciones. Los 
dos primeros pilotos realizaron ade- 
más el curso de instructor de S-76C. 
Todo esto se realizó entre el 21 de 
octubre y el 12 de noviembre de 
1991, lo cual constituye, sin lugar a 





Folo: Javier Algarra 


dudas, un récord. El primer vuelo del 
HE-24 con tripulación del Ejército 
del Aire calificada en el helicóptero 
se efectuó el 8 de noviembre de 1991 
en la factoría de Sikorsky. 

Una vez terminada la instrucción 
en vuelo, el helicóptero fue desmon- 
tado parcialmente y trasladado en 
vuelo directo a la Base Aérea de Ar- 
milla en un T-10 del Grupo 31. Es de 
destacar la inestimable colaboración 


prestada por esa unidad para el trasla- | 


do de la flota de HE-24. Ello permi- 
tió que, a mediados de noviembre, 
unos cuantos afortunados pudiéramos 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 1994 


225 

















presenciar un hecho extraordinario: 
el primer alumbramiento de un “gal- 
| go” por parte de un “Dumbo”., 

Tras el necesario proceso de mon- 
taje y pruebas en tierra, el primer 
vuelo del HE-24-01 en España, se 
efectuó el día 3 de diciembre de 1991 
tripulado por los pilotos recién califi- 
cados. El último helicóptero de la flo- 
ta se incorporó al Ala 78 en mayo de 
1993. 


GENEALOGIA DEL S-76. 


Nadie mejor que su propio “amo” 
puede definir esta casta de galgos: 
“Fast, Smooth and Sleek” (Rápido, 
Suave y Estilizado), proclama Si- 
korsky, Nosotros añadiríamos “Auto- 
mático”. 

Para estudiar el “pedigree” del S- 
76C, hemos de comenzar por el S- 
76A, que nació como un helicóptero 
civil biturbina destinado a misiones 
utilitarias en este ámbito: transporte 
general, evacuaciones médicas, etc. 
generalmente al nivel del mar, Está 
equipado con dos turbinas Allison 
250-C30 con una potencia de 650 hp. 
al despegue. Sustituyendo estos mo- 
tores por los Turbomeca Arriel 15, 
con 701 hp. al despegue, se obtuvo 
el S-76A+. El S-76B se desarrolló 
respondiendo a las necesidades de al- 
gunos clientes que requerían más po- 
tencia. Para ello se instalaron las tur- 
binas Pratt « Whitney PT6B de 981 


hp. al despegue cada una. Esto incre- | 


mentó la potencia al despegue en un 

46% si bien penalizó la autonomía, 
lo cual era un requisito importante 
para el Ejército del Aire. por lo que 
se optó por la solución intermedia: el 
S-76C que está equipado con las tur- 
binas Turbomeca Arriel 181 de 723 
hp al despegue y un consumo reduci- 
do. 

Existen dos versiones militares, 
con capacidad de armamento y otras 
mejoras: el AUH-76 o H-76A, deri- 
vado del S-76A, y el H-76 Eagle, de- 
rivado del S-76B, 


EL HE-24. 


Sin lugar a dudas, podemos decir 
que los HE-24 del Ejército del Aire 
son una especie única en el Mundo, 
ya que se han obtenido por medio de 


“cruces” para conseguir lo mejor de 
cada variedad y conservando en lo 
posible los genes del UH-60. Así, el 
HE-24 tiene la estructura, transmi- 
sión, rotor y conjunto de cola del S- 
76B, y el sistema eléctrico del S- 
76A. Los motores son los ya citados 
Turbomeca Arriel 181, 

En la fabricación del S-76 se ha 
empleado parte de la tecnología del 
UH-60. Por ejemplo, el rotor princi- 
pal es una reducción del montado en 
el UH-60 Black Hawk. La cabina ha 
sido diseñada y equipada según los 
requisitos del Ejército del Aire. Tam- 
bién se ha dotado al HE-24 de grúa 
de rescate y gancho baricéntrico. 

Datos operativos 

Motores Turbomeca Arriel 151x2 
723 Hp. 

Peso máximo al despegue 
11700 lbs. 

VNE (Nivel del mar) 155 Kts. 

Mínima velocidad IFR 60 Kts. 

Techos: 

Despegue y aterrizaje (cat A) 

5000 ft. (DA) 

Despegue y aterrizaje (cat B) 

11000 ft. (DA) 


ES 
3 
3 
Sa 
El 
1 





En crucero 15000 ft (DA) | 

Alcance (135 KIAS, 3000 ft DA) 
430 NM. 

Peso máx. grúa de rescate 
272 Kgs. 

Peso máx. gancho baricéntrico 
1500 Kgs. 

Aviónica. 

Se ha procurado que los equipos 
instalados en el HE-24 sean comu- 
nes, en lo posible, a otras aeronaves 
del Ejercito del Aire. 


Comunicaciones. 

- VHF/UHF/AM/FM COLLINS 
AN/ARC-182 (1). 

- WVHF AM/FM COLLINS 
AN/ARC-186 (1). 


Navegación, 

- VIR-32 COLLINS (VOR/ILS) 
0). 

- AN/ARN-153 COLLINS (TA- 
CAN) (1). 

- DME-42 COLLINS (CON TRES 
CANALES) (1). 

- ADF-60 COLLINS (1). 

- VLF/OMEGA/GPS TRIMBLE 
TNL-7880 (1). 
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- IFF BENDIX APX-100 (1). 
- RADAR METEOROLOGICO 
BENDIX RDR-1400C (1). 





Sistema Integrado de Control de 
Vuelo. 

El HE-24 está equipado con el In- 
tegrated Flight Control System SPZ- 
7600 de Honeywell. Es una combina- 
ción de subsistemas que proporciona 
una gran variedad de prestaciones es- 
pecialmente adecuadas para vuelo 
IFR. 

El SPZ-7600 consta de los siguien- 
tes subsistemas: 

- DEZ-760 Sistema de Control Di- 
gital Automático de Vuelo, Digital 
Automatic Flight Control System 
(DAFCS). 

- EDZ-705 Sistema de Instrumen- 
tos Electrónicos de Vuelo, Electronic 
Flight Instrument System (EFIS). 

- C-14A Sistema de Brújula, Com- 
pass System. 

El DFZ-760 DAFCS combina fun- 
ciones de piloto automático y de di- 
rector de vuelo (FD) para proporcio- 
nar estabilización y control de la tra- 
yectoria de vuelo automáticas. Es un 








sistema de control automático de 
cuatro ejes (cabeceo, alabeo, guiña- 
da y colectivo). Se ha instalado en 
configuración doble para conseguir 
redundancia. Ademas de las funcio- 
nes citadas anteriormente, las presta- 
ciones generales del sistema inclu- 
yen: 

- Ejecución automática de todos los 
modos del FD. 

- Navegación automática, 

- Autocompensación de mandos. 

- Mantenimiento de rumbo. 

- Mantenimiento de altura de radio- 
altímetro. 

- Coordinación automática de vira- 
jes. 

- Mantenimiento de la posición en 
estacionario (basado en aceleróme- 
tros). 

- Autonivelación y deceleración 
(para ILS automático). 

- Motor y al aire automático. 

El EDZ-705 EFIS (doble) acepta 
información de las fuentes de actitud, 
rumbo, navegación y director de vue- 
lo para proporcionar una presenta- 
ción sobre tubos de rayos catódicos 
del ADI y del HSI. También propor- 
ciona a los directores de vuelo la in- 
formación de navegación y la cone- 
xión de las fuentes citadas. 

El C-14A Compass System (doble) 
proporciona información del rumbo 
del helicóptero a los instrumentos de 
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— Foto: Berenguer 


vuelo y receptores de navegación que 
lo precisan. 

Se ha añadido un horizonte artifi- 
cial de emergencia y un sistema de 
detección de engelamiento. 

Todos estos equipos permiten que 
el HE-24 esté certificado por la FAA 
para vuelo IFR con un sólo piloto. 


SERVICIOS PRE, 
POR EL HE-24 





ADOS 


La primera evacuación médica se 
efectuó el 20 de febrero de 1992 du- 
rante la gran nevada que incomunicó 
a gran cantidad de pequeñas pobla- 
ciones. 

En abril de 1992, con tres helicóp- 
teros disponibles, se comenzó a im- 
partir la enseñanza de vuelo instru- 
mental en el HE-24 simultaneándola 
con la impartida en el HE-10. Hasta 
la fecha, un total de cuarenta alum- 
nos de los tres Ejércitos, Cuerpos y 
Fuerzas de Seguridad del Estado y 
Dirección General de Tráfico han 
obtenido su calificación IFR en el 
HE-24. 

Durante los JJ,0O, de Barcelona, 
el Ala 78 participó con un destaca- 
mento de dos HE-24 con la misión de 
proporcionar vigilancia aérea de la 
periferia de las zonas de seguridad 
olímpica, así como proceder a la 
identificación e interceptación, en su 
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caso, de cualquier traza no autorizada 
al sobrevuelo del espacio aéreo olím- 
pico. En esta misión se efectuaron un 
total de 127 horas de vuelo y se reali- 
zaron cuatro interceptaciones. 


Con la baja definitiva del HE-10 
en octubre de 1993, el HE- 24 pasó 
a desempeñar oficialmente todas las 
misiones del primero, aunque de he- 
cho las había asumido varios meses 









1MFT-9IN y 


10,0 FT 
(3.048M) 


14 FT-5.81N 
(4.414M) 





STATIC GROUND 
LINE WL 37 










43 FT - 4.43 IN (13.219M) —————>> 











antes. Desde hace varios años, el 
Ala 78 presta apoyo al INTA en las 
tareas de recuperación de globos 
científicos y, más recientemente, en 
la recuperación de drones. El HE-24 
ha demostrado su eficacia en estas 
tareas. 

El HE-24 ha proporcionado apoyo 
a la Escuela Militar de Paracaidismo 
y a la EZAPAC y ha participado en 
maniobras y ejercicios con resultados 
satisfactorios. 


RESUMEN 


Los HE-24 del Ala 78 han acumu- 
lado hasta finales de noviembre de 
1993 un total de 3200 horas de vuelo, 
demostrando durante este tiempo sus 
excelentes cualidades para el vuelo 
instrumental y que, a pesar de no ha- 
ber sido específicamente concebidos 
para ello, son capaces de prestar una 
gran variedad de servicios tales como 
evacuaciones, búsquedas en el mar, 
etc. dentro de las limitaciones lógicas 
de su diseño y prestaciones. Desde 
luego, el HE-24 no es un Black 
Hawk, pero ha heredado buenas co- 
sas de él. En definitiva, de casta le 
viene al galgo. 
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Las tripulaciones han de preparar las misiones de forma exhaustiva, con frecuentes intercambios de información y evaluados en todo 


L finalizar la guerra de Viet Nam 

la Fuerza Aérea de los Estados 

Unidos creó el programa de ejer- 
cicios “Red Flag” en un intento de 
acercar lo más posible el entrenamien- 
to a la realidad del combate aéreo mo- 
derno. La experiencia demostraba a los 
norteamericanos que las tripulaciones 
expuestas anteriormente a escenarios 
realistas tenían un comportamiento 
más adecuado en acciones de combate, 
mejorando la supervivencia y el rendi- 
miento y, por tanto, haciendo cada mi- 
sión mucho más rentable. 

Las naciones pertenecientes a la 
Alianza Atlántica, conscientes de la 
efectividad del programa, enseguida in- 
tentaron sumarse a esa iniciativa. No 
obstante, los problemas generados por 
la necesidad de desplazar los medios y 
personal a la base aérea de Nellis (Ne- 
vada, EE.UU.) así como los costos aso- 
ciados, incidían enormemente en los 
presupuestos, no permitiendo alcanzar 
el volumen de entrenamiento necesario. 

Por estos motivos, en la Región 
Central de la OTAN se diseñó un pro- 
grama similar para ser desarrollado en 
Europa: el Tactical Leadership Pro- 
gramme. 


momento. 





Tactical 
Leadership 
Programme 


a la perfección por 
el entrenamiento 


JAIME MARTORELL DELGADO 
Comandante de Aviación 


| BREVE HISTORIA 


El AAFCE-TLP (Allied Air Forces 
Central Europe-Tactical Leadership 
Programme) nació en el mes de enero 
de 1978 en la base de Firstenfeld- 
bruck, Alemania. En un principio con- 
sistía en una serie de seminarios con 
una duración aproximada de dos sema- 
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nas. En Septiembre de 1979 el progra- 
ma se trasladó a la base de Jever, Ale- 
mania y se le añadió una fase de vuelo 
de otras dos semanas, con lo que el 
curso se extendió hasta una duración 
total de cuatro. 

El TLP permaneció en Jever hasta 
diciembre de 1988, habiendose realiza- 
do 71 cursos de vuelo y obteniendo el 
título un total de 2.000 tripulaciones de 
la OTAN. 

En Marzo de 1989 un “nuevo” TLP 
fue organizado en la base de Floren- 
nes, Bélgica. La innovación consistía 
en la adición de dos nuevos elementos: 
la Sección Académica y la Sección de 
Conceptos y Doctrina. No obstante, 
como la autorización para el desarrollo 
de las actividades de vuelo no había si- 
do obtenida del Ministerio de Defensa 
Belga, los primeros 4 cursos fueron re- 
alizados desde otras bases: 2 en Vol- 
kel, Noruega; 1 en Lossiemouth, Rei- 
no Unido; y otra en Metz, Francia. El 
primer curso de vuelo realizado en 
Florennes fue el 91/1 que transcurrió 
entre enero y febrero del mismo año. 

Actualmente se desarrollan alrede- 
dor de 16 cursos académicos diferentes 
y aproximadamente 6 cursos de vuelo 
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ORGANIZACION 


La política general para el desarrollo 
del TLP es dictada por el Cuartel Ge- 
neral de AAFCE y la supervisa direc- 
tamente el Jefe de la División de Ope- 
raciones del mismo. Su jefe actual, 
más Conocido como el “director del 
TLP” es un AVM (Air Vice Marshall) 
de la RAF. 

Ya en la base aérea de Florennes, el 
Comandante del TLP es un coronel de 
la Fuerza Aérea Belga quien es res- 
ponsable de la ejecución del programa 
y de dirigir todas las operaciones de 
vuelo y académicas. El TLP está divi- 
dido en tres secciones; Académica, de 
Vuelo y de Conceptos y Doctrina, to- 








Memorándum de Entendimiento 


(Memorándum of Understanding | 


MOU). Para que el TLP pudiera desá- 
rrollarse en Florennes, fue necesario fir- 
mar en 1990 un Memorándum de En- 
tendimiento entre 6 de las naciones 
miembros de la Región Central de la 
OTAN: Bélgica, Canadá, Alemania, 
Noruega, Reino Unido y los Estados 
Unidos. Francia tiene una situación par- 
ticular, aunque no es país signatario del 
MOU, permite el uso de su territorio 
para el desarrollo de vuelos a baja cota, 
es un participante muy activo en los 
cursos y conferencias y tiene un oficial 
de enlace entre el personal del TLP. 

El MOU establece el porcentaje de 
personal de plantilla para el TLP, el de 








| bución presupuestaria y cómo está in- 
| volucrada cada una de las naciones. 


Los países no signatarios del MOU 





o los pertenecientes a la otra región de | 


la OTAN sólo pueden asistir a los cur- 
sos en el caso de que los países signa- 
tarios renuncien a las plazas que tienen 
asignadas, mediante la correspondiente 
invitación; este es el caso del Ejército 
del Aire español. 

Los cursos de vuelo son puntual- 
mente pagados en francos belgas, 
aportando cada nación una cantidad fi- 





ja por cada uno de los aviones partici- | 


pantes en los cursos de vuelo. Destacar 
y mantener sus propios aviones es res- 
ponsabilidad de cada participante. Los 
cursos meramente académicos son gra- 
tuitos y se conceden proporcionalmen- 
te en función de las plazas reservadas 





para cursos de vuelo. 


OBJETIVO DEL TLP 


El objetivo global del TLP consiste 
en incrementar la efectividad de las 
Fuerzas Aéreas Tácticas de la Región 
Central de la OTAN a través del desa- 
rrollo de: la capacidad de liderazgo, el 
perfeccionamiento del vuelo táctico, la 
capacidad de planeamiento de mi 
nes, el acierto en la asignación de mi- 
siones y las iniciativas conceptuales y 
doctrinales. 








¡LA SECCION DE VUELO Y SUS 


CURSOS 


El programa de los cursos de vuelo 
hace posible que un auditorio multina- 
cional, formado por tripulaciones ex- 


| perimentadas, ejecute misiones con- 





| juntas e intercambie ideas y experien- 


cias en el campo del desarrollo de ope- 
raciones aéreas táclicas. 

La Sección de Vuelo, encargada de 
la programación y ejecución de estos 
cursos, está dividida en dos grandes ra- 
mas: Aire-Suelo, dotada de un mínimo 
de 6 instructores experimentados en 
aviones de ataque al suelo, y la de De- 
fensa Aérea, dotada con un mínimo de 
4 instructores especialistas en Defensa 
Aérea y Antiaérea. 

Todos los instructores han de mante- 
ner su aptitud de vuelo en cada uno de 
los aviones de su nación en que son es- 
pecialistas. Además, los distintos paí- 
ses participantes han de proporcionar 


horas de vuelo adicionales en cabina 


trasera de sus respectivos aviones al 
objeto de facilitar la instrucción duran- 


| te los cursos. 





Esta Sección es la responsable de 
proporcionar entrenamiento táctico 
avanzado a tripulaciones operativas 


pación de las tripulaciones, se ofrece a 
los países la oportunidad de enviar un | 
Controlador de GCL, un Controlador 
de NAEW, dos oficiales de inteligen- | 
ela y un oficial de SAM, con cada uno 
de los destacamentos de aviones. 

Los cursos están orientados para que +: 
se cumplan todos los requisitos nece- p 
sarios para explotar las características 
principales de los aviones empleados 
en misiones Aire-Superficie y sobre 
todo en misiones de baja cota. El curso. 
proporciona también una excelente 
oportunidad para el intercambio de 
ideas y el desarrollo de operaciones 
reas combinadas, incluyéndose desde 
el año 1993 el desarrollo de misiones 















de largo alcance apoyadas por reabas- |. 


tecimiento en vuelo. y 
La primera mitad del curso, de 4 
manas de duración, consiste en 




















vuelo, mientras que en las 2 últimas 
semanas sólo se realizan misiones de 
vuelo. La parte correspondiente a se- 
minarios está destinada a cubrir temas 
profesionales presentados por los ins- 
tructores del TLP o por expertos espe- 
cialmente invitados. Entre estos invita- 
dos se incluyen a las propias tripula- 
ciones participantes que han de 
exponer las características y especiali- 
dades de cada uno de los medios de 
que disponen. 

Sin embargo, el esfuerzo principal 
del curso esta orientado al planeamien- 
to, exposición y ejecución de las ope- 
raciones aéreas contra una gran varie- 
dad de objetivos en la superficie. Se 
programan alrededor de 15 misiones, 
con la filosofía global del entrena- 
miento gradual, incrementándose cada 
vez más el tamaño de las fuerzas im- 
plicadas en ambos bandos y la comple- 
Jidad de las misiones. Los escenarios 
son tan realistas como es posible simu- 
lar en tiempo de paz y cubren misiones 
tan variadas como Combat Air Patrol 
(CAP), Point/Area Defence, Force 
Protection, Offensive Counter Air 
(OCA), Offensive Air Support (OAS), 
Air Interdiction (Al) y TASMO. 

En un curso medio participa un total 
de 16 a 20 aviones apoyados por unos 
cuantos más, en número variable, que 
actúan de forma “externa” en parte del 
ejercicio, apoyando en las misiones de 
reabastecimiento en vuelo, supresión 
de las defensas aéreas enemigas (SE- 
AD), guerra electrónica y actuando co- 


mo enemigos en las misiones de De- | 


| fensa Aérea. Todo ello apoyado, a su 
| vez, por baterías SAM/SHORAD que 





defienden los blancos y las bases aére- | 


as, así como equipos de vídeo que gra- 
ban los ataques efectuados. Durante el 
curso no se lanza armamento real pero 
se utilizan medios ECM y bengalas y 
chaff sobre el mar. 


LA SECCION ACADÉMICA Y 
SUS CURSOS 


La Sección Académica del TLP de- 
sarrolla cursos independientes orienta- 
dos para estimular a las tripulaciones 
hacia el desarrollo de misiones aéreas 
combinadas. Algunos de estos cursos 
constituyen un pre-entrenamiento ideal 
para los posteriores cursos de vuelo del 
TLP. La Sección, a cargo de un Te- 








niente Coronel de la USAF, dispone 
como mínimo de un experto en Opera- 
ciones Defensivas, un experto en Gue- 
rra Electrónica y un experto en Opera- 
ciones Ofensivas, todos ellos con ex- 
periencia en misiones reales en la 
guerra del Golfo. 

El objetivo de la Sección Académica 
consiste en incrementar la habilidad de 
los participantes para desarrollar todas 
sus misiones, así como fomentar una 
comprensión común de las capacida- 
des de cada nación además de un co- 
nocimiento de los Planes y Operacio- 
nes Aéreas Tácticas en vigor en la Re- 
gión Central de la OTAN. Para 
conseguir su propósito, la Sección ha 
desarrollado una serie de cursos inde- 
pendientes y períodos de estudio. Co- 
mo norma común en todos ellos, los 
asistentes a los mismos contribuyen 
explicando sus propios sistemas de ar- 
mas, las capacidades de sus aeronaves 
y sus tácticas nacionales. Posterior- 
mente, durante los períodos de discu- 
sión, esas tácticas son analizadas y 
comparadas con aquellas desarrolladas 
por el propio TLP, así como las posi- 
bles “contras” que pudieran existir, to- 
do ello en el marco de las operaciones 
aéreas combinadas. 


Durante 1993, la Sección Académi- l 


ca ha realizado un total de 16 cursos de 
los siguientes tipos: 

a) Combined Air Operations (CO- 
MAO). Orientado a mejorar la capaci- 
dad de tripulaciones selectas y de per- 
sonal especializado para el planea- 
miento de misiones de forma que 
sepan integrar efectivamente todos los 
elementos de ataque y apoyo necesa- 
rios dentro de un paquete de ataque, 
planear las tácticas que mejor exploten 
las capacidades y limitaciones de cada 
sistema de armas que lo forma, comu- 
nicar el plan a cada componente, mon- 
tar toda la operación y dar las confe- 
rencias necesarias antes y después del 
vuelo. 

b) Tactical Leadership Course 
(TLC). Encaminado a mejorar la capa- 
cidad de las tripulaciones que han ad- 
quirido recientemente la aptitud de 
combate, a mejorar su capacidad de 
planeamiento, liderazgo y control de 
misiones ofensivas convencionales y 
misiones de combate defensivo. 

c) Air Defence Studies (ADS). Se de- 
sarrolla con la intención de mejorar y 








hacer más asequible el cono- 
cimiento sobre la interopera- 
bilidad entre cazas de De- 
fensa Aérea, misiles Superfi- 
cie-Aire, defensa SHORAD 
y organismos de Mando y 
Control en la Región Central 
de la OTAN. Se hace un én- 
fasis especial en las defi- 
ciencias de los equipos em- 
pleados y en la necesidad de 
un empleo cooperativo entre 
las unidades pertenecientes a 
esos elementos. 

d) Intelligence Support 
Course (1SC). Tiene por fi- 
nalidad mejorar la capacidad 
del personal de inteligencia 
de los escuadrones y las alas 
para comprender el concepto 
global de guerra aérea y au- 
mentar la eficiencia de su 
apoyo a las tripulaciones. 

e) Curso Básico de Gue- 
rra Electrónica (EWC 1). Se 
pretende mejorar las bases 
de conocimiento para com- 
prender las posibilidades de 
uso del espectro electromagnético en 
las operaciones aéreas combinadas. 

f) Curso Avanzado de Guerra Elec- 
trónica (EWC 2). Este curso, destinado 
a oficiales de guerra electrónica, está 
orientado a aumentar los conocimien- 
tos de estos especialistas para desarro- 
llar tácticas avanzadas y sus contratác- 
ticas respectivas. Los participantes han 
de exponer durante 40 minutos un te- 
ma de su elección relacionado directa- 
mente con la Guerra Electrónica. 





LA SECCION DE CONCEPTOS Y 
DOCTRINA 


Esta sección cuenta con un total de 5 
oficiales especialistas en operaciones 
ofensivas, defensivas, guerra electróni- 
ca y C3L Su propósito principal consis- 
te en desarrollar conceptos y doctrina 
para el desarrollo de operaciones inte- 
gradas, empleo y despliegue de fuerzas 
aéreas de combate convencional y sus 
correspondientes sistemas de armas. 

La mayoría del trabajo de esta sec- 
ción se realiza a través de seminarios y 
conferencias. El principio es muy sim- 
ple: se convoca a los mejores expertos 
en disciplinas específicas, de todas las 
naciones de la Alianza que quieran 
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Momento previo al vuelo del teniente general Comairsouth con el Jefe del Destacamento 
español, en una misión como leader del paquete atacante. 


participar, para discutir temas específi- 
cos, proponiendo la mejor forma de 
empleo posible de los medios en servi- 
cio. 

Como un ejemplo de su trabajo, du- 
rante 1994 se desarrollará una confe- 
rencia especial sobre CSAR (SAR de 
Combate) en el que se intentará la re- 
dacción de un borrador de lo que en un 
futuro puede ser un capítulo de la doc- 
trina oficial de la OTAN en la citada 
materia. 


PARTICIPACION ESPAÑOLA 


Durante 1993, la Fuerza Aérea Es- 
pañola ha participado por primera vez 
(y de forma muy activa y rentable) en 
el TLP. Un total de 12 tripulaciones 
han asistido a todos y cada uno de los 
distintos cursos teóricos del programa, 
estando prevista su continuación para 
el año 1994 y posteriores. 

Es necesario destacar la actuación de 
2 C-15 y 4 pilotos, procedentes de las 
Alas 31 (Grupo 15) y 12, en el curso 
de vuelo TLP-93/3, Este curso fue el 
primero “fuera de región” de los reali- 
zados por el TLP. La base anfitriona 





fue Trapani (Italia), que recibió un to- 
tal de 21 aviones. Estos procedían de | 
países tan distintos como Bélgica, 
Francia, Alemania, Italia, Portugal, | 
Reino Unido, España y Estados Uni- 
dos. Además, como aviones “exter- 
nos”, el curso recibió el apoyo incon- 
dicional de gran parte de los medios de 
la Aeronáutica Italiana, que generosa- 
mente aportó blancos, misiles de de- 
fensa aérea, SHORAD y medios de 
Mando y Control, además de autorizar | 
la operación de aviones a muy baja co- 
ta sobre su territorio de soberanía. 

La presencia de los F-18, tanto espa- 
ñoles como norteamericanos, creó una 
serie de inquietudes dentro del TLP 
que anteriormente había estado domi- 
nado por la presencia de los F-16. La 
versatilidad del primero, que se puede 
reorientar muy fácilmente de una mi- 
sión de Aire-Superficie a una misión 
Aire-Aire sin perder por ello su capaci- 
dad de ataque al suelo, representó un 
factor fundamental. El papel desempe- 
ñado por las tripulaciones españolas 
fue brillante, mereciendo la felicitación 





| del Comandante Jefe del Mando Aéreo 


de la Región Sur de la OTAN, Tenien- 
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te General Ashley, que tuvo la oportu- 
nidad de participar en una de las mi- 
siones volando en un C-15 español el 
día 16 de Junio junto con el jefe del 
destacamento español. 


FUTURA PARTICIPACION 


La Ejército del Aire español tiene 
previsto participar durante 1994 en to- 
das las actividades del TLP que se de- 
sarrollen, tanto en cursos como en los 
seminarios, y continuar la misma du- 
rante años sucesivos. Además, está 
programada la participación de otros 
dos C-15 en un curso de vuelo a desa- 
rrollarse en Florennes a finales de año 
y el apoyo de otros C-15 como cazas 
“externos” en misiones tan diversas 
como SEAD o TASMO, 

Para años sucesivos es posible que 
se pueda incluso considerar la posibili- 
dad de que alguno de los cursos de 
vuelo pueda desarrollarse en territorio 
español. Esto permitiría una participa- 
ción masiva de todos los medios de 
nuestra nación, con la consiguiente 
participación de gran número de tripu- 
laciones en el programa, lo que resul- 
taría muy beneficioso. 


CONCLUSIONES 


El Tactical Leadership Programme 
representa una oportunidad única para 
que un auditorio multinacional forma- 
do por tripulaciones experimentadas 
ejecuten misiones juntos e intercam- 
bien ideas y experiencias en el terreno 
del desarrollo de operaciones aéreas 
tácticas. 

Su objetivo global consiste en incre- 
mentar la efectividad en el combate de 
los participantes a través del desarrollo 
de la capacidad de liderazgo, el vuelo 
táctico, la capacidad de planeamiento 
de misiones y las iniciativas concep- 
tuales y doctrinales. Todo ello con una 
relación coste/eficacia muy favorable. 

La participación española en el pro- 
grama es altamente beneficiosa pues 
permite la realización de misiones 
combinadas muy complejas en escena- 
rios realistas. Todo ello lleva al desa- 
rrollo de tácticas y técnicas de combate 
que, sin duda, contribuirán a mejorar la 
efectividad y el prestigio de nuestras | 
Fuerza Aérea en el seno de la OTAN a 
unos precios realmente asequibles m 
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La 
innovación 
tiene alas 


MANUEL MONTES PALACIO 


El Vector Espacial 
STA 
es un nuevo sistema 
de lanzamiento 
AS 
que pretende revolucionar 
el mercado internacional 
en este sector. 


LGUNAS empresas americanas 

como General Dynamics, Mar- 

tin Marietta o McDonnell Dou- 
glas, llevan varios años inmersos en 
el competitivo mundo del lanzamien- 
to de satélites comerciales de comuni- 
A A TS 
que se están empleando, sin embargo, 
los Atlas, Titán o Delta, no son sino 
ENS 
RE TOS 
mozado aspecto, están muy lejos de 
poder aportar un descenso apreciable 
en el precio del kilogramo en órbita. 
No son en modo alguno el mejor 
ejemplo del “state of the art” de la 
tecnología del lanzamiento espacial, 
simplemente porque han heredado 
una serie de sistemas que se hallan ya 
obsoletos técnicamente. En la ma 
ría de los casos, cumplen adecuada- 
mente con su tarea e incluso poseen 
buenos porcentajes de fiabilidad. No 
obstante, para que pueda considerarse 
de forma de a el uso comercial a 
gran escala del espacio, es necesaria 
una importante reducción en el precio 
de los lanzamientos. 


Representación artística 

del lanzamiento del Pegasus. 

En la parte inferior de la imagen, el bom- 
hardero B-52 de la N.A.S.A. (Foto: 0.S.C.) 














po, 





Lanzamiento del primer Pegasus. El cohete acaba de abandonar el ala del B-52 e inicia el ascenso a través d 
empuje de su primera etapa. (Foto: O.S.C.) 


El nivel de actividad comercial a es- 
te lado del Atlántico, personificado en 
la figura de la compañía europea Aria- 
nespace y en la de su lanzador estrella, 
el Ariane-4, parece querer demostrar 
que estamos ante una industria que, en 
manos privadas, puede significar tam- 
bién un buen negocio. Quizás a conse- 
cuencia de este éxito, han aparecido 
recientemente una pléyade de compa- 
ñías dispuestas a construir todo tipo de 
sistemas de lanzamiento a bajo precio. 

Pero, por ahora, el único sistema 
privado realmente nuevo que ha al- 
canzado su nivel operativo y que ya 
A AS 
el revolucionario Pegasus de las com- 
pañías americanas Orbital Sciences 
Corporation y Hercules Aerospace 
Company. El vehículo fue ideado a 
principios de los ochenta ante la evi- 
dencia de que la prometida periodici- 





dad del Space Shuttle sería difícilmen- 
te alcanzable, y por la súbita prolifera- 
ción de satélites de pequeño tamaño 
que no encontraban adecuado acomo- 
ROA AS 
ción americana para este segmento, el 
lanzador Scout, databa de veinte años 
atrás y el coste de sus vuelos resultaba 
prohibitivo para universidades y pe- 
queños investigadores. 

Para obtener una significativa re- 
ducción en el precio de este tipo de 
misiones, era necesario desarrollar un 
nuevo sistema más moderno, fiable y 
ON OA OO 
señaron entonces un vehículo total- 
mente atípico, reminiscente de estu- 
dios efectuados allá por los años se- 
senta y que nunca fructificaron por su 
complejidad. La idea puede otorgarse 
O AN 
de O.S.C. y prestigioso científico de 








PIS AE 


le la atmósfera merced al 


origen español, 

Armados con las últimas técnicas de 
diseño mediante ordenador, se echó la 
vista atrás y, pensando en los éxitos 
obtenidos por el avión supersónico X- 
15, idearon un vehículo equipado con 
alas que como aquél sería lanzado 
desde un bombardero B-52. Está claro 
AA ARO 
propulsivo durante el despegue se 
efectúa en los primeros instantes del 
ASIA 
lucha frente al rozamiento atmosférico 
IS 
porcionado despilfarro energético. Así 
pues, ¿por qué no trasladar nuestra to- 
rre de lanzamiento hasta donde la capa 
atmosférica es menos densa? De este 
modo, en su forma original, el Pega- 
sus utiliza un avión B-52 como primer 
escalón. Este lo sitúa a una latitud y 
altura convenidas y le proporcio: 
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prometedor futuro de la idea fue sufi- 
ciente argumento para llamar la aten- 
ción mundial y aún mejor, para obte- 
ner los primeros contratos incluso an- 
tes de su vuelo inaugural. La 
D.A.R.P.A., agencia militar de desa- 
rrollos avanzados para la defensa 
americana, comprometió su apoyo y 
contrató los vuelos iniciales del cohe- 
te, 


ESTRUCTURA Y MISION 


El carácter innovador del Pegasus 
viene dado por la utilización de las úl- 
timas técnicas en propulsión sólida, 
NANA IS 
cho de que pueda ser preparado en po- 
cas horas para el despegue, o que éste 
pueda ser efectuado desde un gran nú- 
mero de lugares (el avión proporciona 
esta flexibilidad), es suficiente para 
garantizar su éxito. El uso militar del 
Pegasus es sumamente atractivo pues 
posibilita una rápida capacidad de re- 
acción, aunque su bajo coste sea la 
mejor baza para el usuario científico o 
para países con menores recursos. To- 
do ello resulta de la configuración 
adoptada por el sistema, su modulari- 
dad, sus avanzados componentes. 
Echemos un vistazo a su estructura 
básica. 

La primera etapa “virtual” del Pega- 


Corte esquemático de un Pegasus. Destaca la configuración de cada una de las tres etapas básicas. (Foto: O.S.C.) 


además una velocidad suplementaria. 
El uso de un avión es siempre mucho 
más económico que una etapa-cohete 
no reutilizable. Desde el punto de libe- 
ración, a unos 12 kilómetros de alti- 
tud, el Pegasus utiliza su propia pro- 
pulsión (3 etapas de combustible sóli- 
do) para adquirir la velocidad orbital. 
Equipado con una superficie alar in- 
significante y sistemas de orientación 
aerodinámicos, el vehículo goza de 








sustentación adicional, aumentando la 
eficacia de los motores. 

Las dos compañías americanas han 
financiado de forma privada y com- 
pleta el desarrollo del Pegasus. El pro- 
grama se inició en abril de 1987, aun- 
que el acuerdo entre las empresas se 
firmó en diciembre de ese mismo año. 
Orbital Sciences se encarga de la su- 
MA E E 
ce construye el sistema propulsivo. El 





sus es el bombardero modificado que 
le traslada hasta la altitud y velocidad 
adecuadas. En el futuro, está prevista 
la utilización de otro modelo de avión, 
el Lockheed L-1011 Tristar (uno de 
los cuales ha sido ya comprado por 
O.S.C.), lo que permitiría reducir aún 
más el coste de cada misión. Se ha 
usado hasta ahora el B-52 porque ya 
fue empleado durante el programa X- 
15, siendo su método de sujeción a la 
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parte inferior del ala del gigantesco 
aparato muy semejante al que permitía 
la liberación de aquél. 

Gracias al uso de esta técnica de 
lanzamiento aéreo, el Pegasus puede 
satelizar el doble de masa útil que si 
despegara verticalmente desde el sue- 
lo. Esto permite aún mayores reduc- 
ciones de coste por unidad de peso. 
Externamente, el Pegasus tiene una 
apariencia cilíndrica, mide aproxima- 
E AS 
diámetro. Dividido en tres etapas de 
combustible HTPB, sobre la primera 
se halla instalada el ala delta, de as- 
pecto triangular y unos 6,7 m de en- 
vergadura, así como tres aletines en el 
extremo que proporcionan un cierto 
control aerodinámico. 

Después de alcanzar los 12.200 m 
de altitud, el B-52 libera su preciosa 
carga y efectúa una maniobra de eva- 
sión. En ese momento, el Pegasus está 
viajando a una velocidad de Mach 0,8. 
Cinco segundos después, entra en ac- 
ción la primera etapa. Esta, con un pe- 
so de 14.020 kg, desarrolla un empuje 
medio de 486.700 newtons durante 77 
seg. Durante esta fase de la ascensión, 
el control aerodinámico lo proporcio- 
nan los alerones instalados en la cola. 
Alcanzada una velocidad de Mach 8,7 
y una altitud de 43.900 m se efectúa el 
desprendimiento de la primera fase. 
Tras un breve período de ascenso iner- 
cial y a unos 64.900 m de altitud, hace 
ignición la segunda fase. Esta posee 
un peso de 3.402 kg y un empuje me- 
dio de 122.800 newtons. Funciona du- 
rante 75 seg.. tras lo cual, el Pegasus 
AS EA 
una velocidad de 5,3 km/s. Durante el 
período de combustión de esta etapa, a 
unos 112 km de altura, se efectúa la 
eyección del carenado que protege la 
carga útil. En esos momentos, el con- 
trol de la orientación se lleva a cabo 
gracias a un sistema que utiliza peque- 
ñas toberas que expelen gas frío (ni- 
trógeno) a presión. La tercera fase no 
entrará en funcionamiento hasta que el 
conjunto haya alcanzado los 459 km 
de altitud y su velocidad se haya visto 
disminuida hasta los 4,8 km/s. Con un 
peso de 1 t, este escalón proporciona 
un empuje de 34,560 newtons durante 
66 seg.. suficientes como para alcan- 
zar la velocidad orbital necesaria (463 
km de altitud, 7.6 km/s). 








La estructura del Pegasus es muy li- 
gera ya que está construida en mate- 
ARAS 
epoxy. Esto posibilita una máxima 
carga útil. Sobre el cohete propiamen- 
te dicho se halla la aviónica y el siste- 
ma de guiado, totalmente computari- 
zado. Dependiendo de la órbita elegi- 
da, el vehículo puede satelizar entre 
400 y 600 kg en forma de instrumen- 
tos, satélites, etc. Está preparado para 
enviar al espacio varios ingenios a la 
NA 

Las mayores ventajas de esta confi- 
guración residen en que todo el con- 
¡junto puede ser integrado horizontal- 
mente, precisa de un relativo bajo nú- 
mero de personas en las tareas de 
preparación y lanzamiento, y puede 
ser enviado al espacio desde una gran 
A 
ses que nunca lo hayan hecho. 

Para justificar el mayor potencial de 
carga del Pegasus debemos fijarnos en 
la energía cinética adicional aportada 
por el avión que lo transporta durante 
la fase inicial de la misión, el menor 
rozamiento atmosférico que debe so- 
portar a dichas altitudes, la mejora 
propulsiva que aporta el diseño de sus 
toberas, y la reducida inclinación de 
ascenso (la cual, junto a las alas, apor- 
ta mayor sustentación y menor pérdi- 
da gravitatoria). El ritmo de ascenso 
proporciona menores aceleraciones, 
así como sufrimientos estructurales li- 
mitados. 

Es conocida la dificultad de lanzar 
satélites hacia determinadas órbitas 
desde un sitio u otro. La ruta de ascen- 
so no debe transcurrir nunca sobre zo- 
nas pobladas, lo que impide enviar in- 
genios hacia órbitas polares desde Ca- 
bo Cañaveral o hacia órbitas 
geoestacionarias desde Vandenberg. 
El uso de un avión permite acceder a 
la zona más adecuada para el lanza- 
miento sin peligro para la población. 

AOS 
en órbitas bajas, trayectorias de escape 
AO ROS 
ciertos experimentos que no requieran 
inyección orbital, como sería el caso 
de la obtención de información para el 
desarrollo de los motores del futuro 
avión hipersónico N.A.S.P. 

El Pegasus, en fin, representa la más 
avanzada aplicación de las técnicas 
computacionales en dinámica de flui- 





MAS 
neles de viento para demostrar sus ca- 
racterísticas. 

Su punto fuerte es, sin duda, la rapi- 
dez de su preparación. Tengamos en 
cuenta que el vehículo, sus motores, la 
carga útil, son integrados muy poco 
antes del lanzamiento. Las piezas que 
AOS 
semanas antes del despegue. A cinco 
días del momento previsto, el vehículo 
está ya montado y totalmente verifica- 
do. Las sustancias volátiles no son in- 
troducidas en el cohete hasta un día 
antes, y doce horas después, se proce- 
de a la instalación del vehículo bajo el 
ala del avión. 

Tras el despegue del sistema de 
transporte aéreo, el conjunto llega a la 
zona de la separación, y durante veinte 
minutos, se efectúan todas las com- 
probaciones necesarias. Diez minutos 
después, el Pegasus se halla ya en mo- 
do interno y listo para abandonar el 
complejo. Lo que sigue a esto se ha 
descrito ya someramente cuando se 
describió la estructura del vehículo. 


VIDA OPERACIONAL 


Con todo a punto, era necesario 
comprobar que todo funcionaba a la 
perfección, así que se preparó un bre- 
ve programa de prueba durante el cual 
se verificaría la adecuada integración 
entre el avión y el Pegasus. Para ello 
MARTA 
combustible, y no se le liberaría en 
ningún momento. 

El 10 de agosto de 1989, se presen- 
taba al público el primer Pegasus iner- 
te para dichas pruebas. Una vez insta- 
lado bajo el ala del B-52 cedido por la 
NAO AA OS 
rridos a baja velocidad, rodando sobre 
la pista de despegue. Era el 4 de no- 
viembre de 1989. Cuatro días después, 
estas pruebas se repitieron a mayores 
velocidades, siempre para comprobar 
el nivel de interacción entre el Pega- 
sus y el sistema de unión al B-52, 

Por fin, el 9 de noviembre, se efec- 
tuó el primer despegue, con el ex- 
tronauta Gordon Fullerton a los man- 
dos del B-52. Durante una hora y me- 
dia, los controladores dispuestos en 
tierra tomaron buena nota de toda la 
telemetría y sacaron numerosas con- 
clusiones. La velocidad de navegación | 
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no fue demasiado alta, apenas diez nu- 
dos por encima de la necesaria para el 
despegue. Aparecieron algunos pro- 
blemas en las comunicaciones y en el 
material de protección térmica, pero 
éstos se solucionarían antes del próxi- 
mo intento. El segundo vuelo se reali- 
zÓ el 15 de diciembre de 1988. En esta 
ocasión, se trataba de alcanzar la má- 
xima altitud posible, De nuevo, apare- 
cieron algunos problemas en las co- 
municaciones que aconsejaron efec- 
tuar un tercer vuelo de prueba. El 
tercer y último vuelo de verificación, 
exitoso, se llevó a cabo el 30 de enero 
de 1990. 

El Pegasus-1 debía transportar con- 
sigo dos cargas útiles: el satélite 
GLOMR22 y el sistema Pegsat (inte- 
grado en la tercera etapa del vehículo 
y preparado para obtener información 
del vuelo inaugural). El 4 de abril de 
1990, el B-52 se disponía a alzar el 
vuelo desde la Base Aérea de Ed- 
wards, en California, en dirección al 
punto de separación previsto. Pero, 
varios aviones con instrumental mete- 
orológico aconsejaron posponer el in- 
tento y la misión fue abortada hasta el 
día siguiente. Entonces, todo se desa- 
rrollaría con normalidad. Cada una de 
las etapas funcionaron según lo pre- 
visto y ambos objetos fueron orbita- 
dos en la órbita e inclinación adecua- 
das. 

Tras la natural euforia, se preveía 
una rápida sucesión de vuelos durante 
los siguientes meses. Sin embargo, es- 
to no ocurriría así. El próximo lanza- 
miento consistía en la satelización de 
siete pequeños Microsats del Departa- 
NA AS 
de la misión obligaban al desarrollo de 
una cuarta etapa. 

A pesar de construirse ésta en un 
tiempo récord, aproximadamente un 
año, tuvimos que esperar hasta julio 
de 1991 para contemplar el siguiente 
vuelo de un Pegasus. Esta cuarta eta- 
pa, en contraste con las otras, utiliza 
combustible líquido. El H.A.S.P. (Sis- 
tema Auxiliar de Propulsión mediante 
Hidracina) posee tres pequeños moto- 
res con capacidad de reencendido que 
consumen este propelente y sirven pa- 
ra incrementar la precisión durante la 
inyección orbital. Se trata de un kit 
propulsivo opcional y sólo será usado 
si es necesario, 





El Pegasus-2 abandonó la Base Aé- 
rea de Edwards el 17 de julio de 1991. 
Siguiendo una trayectoria parecida a 
la de su predecesor, la misión no fue 
del todo bien. Durante el proceso de 
separación de la primera y segunda fa- 
ses, el cohete se vio desestabilizado y 
sólo el oportuno uso de las posibilida- 
des de corrección de trayectoria le 
permitieron alcanzar el espacio. La 
utilización del combustible para corre- 
gir el rumbo impidió alcanzar la órbita 
esperada y los satélites fueron desple- 
gados en una altitud inferior. A pesar 
de que los Microsats tendrían una vida 
menor a la prevista, el Pegasus de- 
mostró su habilidad en cuanto a corre- 
gir problemas durante las fases críticas 
del vuelo. Otro de los problemas de- 
tectados fue la separación del carena- 
do protector, lo que obligaría al com- 
pleto rediseño de la carcasa y el siste- 
ma de eyección. Debido a ello y a 
diferentes retrasos en la construcción 
del próximo satélite que debía ser lan- 
zado por el Pegasus, el tercer vuelo no 
se efectuaría hasta un año y medio 
más tarde. 

El Pegasus-3, lanzado el 9 de febre- 
ro de 1993, llevó hasta el espacio a un 
satélite brasileño denominado Satélite 
Coleta de Dados-1 (SCD-1) y a un ve- 
hículo de demostración del sistema 
(MI SS 
O ON RA 
unos-100 km al este del Kennedy Spa- 
ce Center. El SCD-1 fue el primer 
contrato realmente comercial para el 
Pegasus, y la firma del contrato defini- 
tivo con el Instituto Nacional de Pes- 
quisas Espaciais (INPE), realizada el 2 
de septiembre de 1992, es una muestra 
de la rapidez con la que se pueden lan- 
zar los satélites al espacio. El vuelo se 
efectuó con éxito, y el SCD-1, pensa- 
do para transmitir información sumi- 
nistrada por diversas estaciones me- 
dioambientales terrestres, se halla ya 
en servicio. 

Poniendo de manifiesto la madurez 
del sistema, el Peg: 
poco después, el 25 de abril de 1993, 
desde el área de la Base Aérea de Ed- 
wards, en California. El Alexis-1 de la 
U.S.A.F. sería su carga útil. Todo se 
desarrolló con normalidad pero, du- 
rante el ascenso, parece que fue arran- 
cado uno de los paneles solares del sa- 
télite, precisamente el que poseía una 





-4 partiría muy ' 





de las antenas de comunicaciones sl 
uno de los transmisores. Los técnicos 
lograrían establecer contacto más tar- 
de, aunque con algunas dificultades. 


UN BRILLANTE FUTURO 


En el momento de escribir estas lí- 
neas, el calendario previsto para los 
próximos meses mantenía en línea de 
tiro a los Apex, MSTI, Geosat FO, Se- 
astar y Clementine-2 y la compañía 
O.S.C. tenía una cartera de 24 vuelos 
en firme y otros 62 opcionales para el 
Pegasus y para el Taurus, un cohete 
derivado del primero cuyo primer 
vuelo es inminente. 

El Taurus, esponsorizado por el De- 
partamento de Defensa americano, 
consiste en un Pegasus sin alas ac- 
tuando como segunda, tercera y cuarta 
etapas de un vector de despegue verti- 
cal y rampa fija. Utilizará como pri- 
mera fase la procedente de un misil in- 
tercontinental de combustible sólido 
MX, (en el futuro un motor Thiokol 
Castor-120, una derivación moderna 
del anterior) y está previsto que pueda 
satelizar cargas algo más pesadas que 
las que puede transportar el Pegasus. 

Pero también se esperan innovacio- 
nes en el propio Pegasus. Se anuncian 
nuevas versiones denominadas Pega- 
sus-XL y Pegasus-Turbo. La primera 
debería realizar su primer vuelo en 
1993, y consiste en diversas mejoras 
en el sistema de propulsión y guiado. 
Podrá transportar más masa hasta la 
órbita. El segundo es un Pegasus-XL 
equipado bajo las alas con dos moto- 
res turbojet de corto funcionamiento. 
Proporcionarán un impulso específico 
de unos 1.800 segundos y permitirán 
un incremento de un 125% de carga 
útil respecto al modelo XL. O.S.C, po- 
seerá entonces una completa gama 
que cubrirá casi cualquier necesidad 
entre la capacidad del primer Pegasus 
y el más potente Taurus Mm 
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FELIPE EZQUERRO 
Fotos Archivo del Autor 


"Leady Peace" es una historia 

singular, que no podía faltar en 
nuestra Galería. Comenzaremos por 
| describir el modelo de aparato, prime- 
| ro de una serie de proyectos que Os- 
tentan el nombre del ingeniero Gerard 
F. Vultee, que había sido Director 
Técnico de la Lockheed Aircraft Cor- 
| poration en sustitución de Jack K. 


L A historia del avión Vultee V-1A 





Portada del primer folleto del Vultee V-1A, editado en 1935. 


Northrop en 1928 y a quien se debe el 
pequeño transporte "Orión", monopla- 
no de ala baja y tren replegable, apa- 
recido en 1931, cuya penetrante Silue- 
ta fue fuente de inspiración para la 
aviación comercial moderna nacida en 
los años 30. 

En enero de 1932 Vultee fundó su 
propia compañía, denominada en 
principio Airplane Development Cor- 


El "Lady Peace", NR-13770, preparándose para el vuelo trasatlántico. 





poration, con domicilio en Glendale, 
California, y que pronto tomó el nom- 
bre propio de su fundador, quien, no 
obstante haber muerto tan sólo seis 
años después, en enero de 1938, vícti- 
ma de accidente de aviación, dejó pro- 
funda huella. En marzo de 1943, en 
plena guerra mundial, la Vultee Air- 
eraft Incorporated se unió a la Conso- 
lidated Aircraft Corporation, creándo- 
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se la Conssolidated-Vultee que, con el 
nombre abreviado de Convair, llegó 
hasta nuestros más recientes días, co- 
mo una de las más poderosas empre- 
sas norteamericanas. 

El prototipo V-1, íntegramente me- 
tálico, de fuselaje monocasco, con re- 
vestimiento resistente, tenía capacidad 
para un sólo piloto y seis pasajeros. 
Efectuó su primer vuelo el 19 de fe- 
brero de 1933. El modelo de serie, V- 
LA, presentaba un fuselaje alargado y 
ensanchado, a fin de dar acomodo a 
dos pilotos y ocho pasajeros. Se cons- 
truyeron, en total, veintiseis unidades, 
doce de las cuales fueron adquiridas 
por American Airlines, que muy pron- 
to las retiró del servicio por su condi- 
ción de monomotor ante la irrupción 
de los bimotores Boeing 247, Lockhe- 
ed "Electra" y, sobre todo, del Dou- 
glas DC-2, que ofrecían mayor seguri- 
dad para una línea de pasajeros. 

El número 8 de la serie fue adquiri- 
do por el popular actor-cantante de 
Broadway, Harry Richman, el cual, 
asociado al piloto de la Eastern Air 
Lines Henry T. "Dick" Merrill, pro- 
yectaba un doble vuelo transatlántico. 
El precio pagado fue, en dólares, el 
equivalente a dos millones de francos 
franceses y el avión fue objeto de un 
acondicionamiento especial: se le 
equipó con un motor de mayor poten- 
cia que el modelo estándar, un Wright 
"Cyclone" 1820 G, de 850/1000 CV; 
se le dotó de una indispensable insta- 
lación de oxígeno para el vuelo a gran 
altitud, dentro de una cabina rigurosa- 
mente estanca; depósitos suplementa- 
rios de combustible hasta una capaci- 
dad total de 4,259 litros, que elevaban 
el peso del aparato a plena carga hasta 
6.200 kgs. (cerca de dos toneladas y 
media por encima del normal) y le 
proporcionaban un radio de acción de 
6.400 kilómetros. Y otro dato curioso: 
para asegurar la flotabilidad en caso 
de amaraje forzoso, las alas del apara- 
to habían sido "rellenadas" con 40.000 
bolas de ping-pong. 

Bautizado con el nombre de "Lady 
Peace" (creemos innecesaria la tra- 
ducción), este Vultee especial despe- 
gó del aeródromo neoyorquino de 
Floyd Bennett Field el día 2 de sep- 
tiembre de 1936 a las 20:47 (¿GMT), 
tras una carrera de despegue de 1.200 
metros. 











El avión trasatlántico convertido en 
española. 


Durante toda la noche, mientras vo- 
laba por encima de las nubes, el 
"Lady Peace" se mantuvo en contacto 
por medio de la radio con los servi- 
cios de vigilancia y seguimiento. A 
unos 1.400 kilómetros de la costa ir- 
landesa el avión penetró en una zona 
afectada por fuerte depresión tormen- 
tosa y la comunicación quedó inte- 
rrumpida al averiarse el aparato de ra- 
dio de a bordo. 

Los aviadores prosiguieron su ruta 
sobrevolando Irlanda y después Esco- 
cia, hasta que, por agotamiento del 





Si Pa 7 4 


ión de apoyo del Grupo de García Morato, bauti- 
zado con el nombre de “Capitán Haya”. En el ángulo inferior derecha el "as" de la caza 


combustible se vieron obligados a po- 
sarse a las 15:35 (GMT) a 3 kilóme- 
tros y medio de Llandeilo, en el con- 
dado de Carnathen (Gales) y unos 
300/350 kilómetros de Londres, que 
era su punto de destino. La distancia 
cubierta fue de 5.285 kilómetros y el 
tiempo de vuelo, 18 horas 48 minutos, 
lo que se traduce en una velocidad 
media de 281 kilómetros por hora, es- 
tableciendo un récord de velocidad. 
Después de repostar, Merrill y Rich- 
man continuaron su viaje aterrizando, 
finalmente, en la capital inglesa. 
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El "Lady Peace" se dispone a em- 
prender el vuelo de regreso. Parte el 
14 de septiembre de Southport-Plage 
(Liverpool) a las 3:03 (hora local); a 
las 4:10 es señalado su paso sobre Du- 
blín. Seis horas después de su salida, 
esto es, a las 9:17 exactamente, Me- 
rrill y Richman se encontraban a 
1.865 kilómetros de Southport-Plage. 
El viaje se desarrolla normalmente y a 
las 16:05 el avión transatlántico lanza 
un satisfactorio OK. Dos horas más 
tarde era avistado en Cap Race: pero, 
a partir de este momento el mal tiem- 
po sale al paso del avión, haciendo 
muy penoso el resto de la travesía, 
que terminó en Musgrave Harbour 
(Terranova) sobre un terreno pantano- 
so donde el avión capotó. Eran las 20: 
47 y el vuelo había durado 17 horas 
44 minutos, con una distancia recorri- 
da de 3.500 kilómetros, aproximada- 
mente, lo que representa una veloci- 
dad media de 197 kilómetros por ho- 
ra. Después de reparado el avión, éste 
da cima a su empeño tomando tierra 
en Nueva York y reclamando para sí 
el récord de velocidad para el doble 
trayecto sobre el Atlántico entre Esta- 
dos Unidos e Inglaterra. 

Y aquí podía haber acabado la his- 
toria del "Lady Peace". Pero no. Hay 
una segunda parte que llamaremos su 
aventura política, que vamos a rastrear 
ahora. En enero de 1937, la empresa 
Vimalert Company Ltd. (una de tantas 
entidades creadas al socaire de la gue- 
rra civil española para suministrar ma- 
terial bélico al gobierno de Madrid) 
obtuvo varias licencias de exportación 
en los Estados Unidos para la venta de 








Joaquín García Morato, visto en Griñón 
delante del Vultee V-1A, a finales de marzo 
de 1939, pocos días antes de su muerte. 


aviones y, entre otros modelos, adqui- 
rió los Vultee V-1A números de cons- 
trucción 8, 9, 15, 21, 23, 24 y 26. Los 
8, 15,21 y 24, juntamente con dos 
Northrop "Delta" y un Faichild 91, 
fueron embarcados en el carguero 
"Mar Cantábrico", que zarpó el 5 de 
aquel mes de Nueva York para Vera- 
cruz, desde donde siguió rumbo a Bil- 
bao, siendo capturado por el crucero 
"Canarias", de las fuerzas nacionales, 
en las mismas aguas que daban nom- 
bre al barco mercante, con lo cual el 
preciado botín de guerra pasó a prestar 
servicio en la aviación nacional. 

El avión de nuestro relato -que, co- 
mo sabemos, era el c/n 8-, en unión de 
sus hermanos, quedó incorporado al 
grupo de aviones de enlace de la fuer- 
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Outline and view of the Wrigbt-powered Vultee 
| in wbich Ricbman and Merrill flew tbe Atlantic 
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Vista lateral “radiográfica” del avión, con sus características y los autógrafos de sus tri-" 


pulantes 
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za aérea nacional con la matrícula 18- 
7, cambiada luego a 43-14 y que, bau- 
tizado "Capitán Haya", entra a formar 
parte del Grupo de García Morato y 
fue volado repetidas veces por el glo- 
rioso "as" de la caza española. 

En el libro "Guerra en el Aire" del 
laureado piloto está registrado su pri- 
mer contacto con el avión: el 9 de 
agosto de 1938, cuando realiza el vue- 
lo Escatrón-Burgos, en | hora 55 mi- 
nutos, y al día siguiente el regreso a 
Escatrón en 1 hora 30 minutos. El 7 
de marzo de 1939 efectúa el vuelo 
Aranda-Salamanca en 50 minutos. y 
entre el 14 y el 22 del mismo mes, te- 
niendo como base Griñón, donde en- 
contraría la muerte el gran aviador, en 
trágico accidente, el 4 de abril, lleva a 
cabo otros siete vuelos enlazando di- 
cho aeródromo con Aranda, Sevilla, 
Mérida, Aranda y Valladolid, con un 
total de 7 horas 55 minutos. Las fotos 
del héroe y el avión que reproducimos 
fueron tomadas en Griñón a finales de 
marzo de 1939 por el popular fotógra- 
fo Alfonso y publicadas por el sema- 
nario "Fotos" de San Sebastián en 
abril siguiente. 

El Vultee V-1A "Capitán Haya", ex 
"Lady Peace", fue dado de baja en 
1953 y desguazado. Dolorosa pérdida 
de una valiosísima pieza que tenía 
bien merecido un lugar de honor en 
nuestro Museo del Aire. 






BREVE DESCRIPCION 
DEL AVION 


Monoplano de ala baja, impulsado 
por un motor Wright "Cyclone" 1820 
G, de 850/1000 CV. Envergadura, 
15,25 m; longitud, 11,28 m.; altura, 
3,10 m. Peso vacío, 2.443 kgs.; peso 
total 6.200 kgs. Velocidad máxima, 
378 k.p.h.; velocidad de crucero, 346 
k.p.h.; velocidad de aterrizaje. 96 
k.p.h. Techo de servicio, 6.000 m. Ra- 
dio de acción, 6.400 kilómetros. 

Con su color natural de aluminio, el 
avión ostentaba su nombre a ambos 
lados del fuselaje, inmediatamente de- 
bajo de las ventanillas del puesto de 
mando. Una raya roja con el extremo 
anterior en forma de rayo corría longi- 
tudinalmente a lo largo del fuselaje. 
En su aventura transatlántica, el avión 
lucía en alas y timón de cola la matrí- 
cula NR-13770, E 
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REUNION DE LOS JEFES DE ESTA- 
DO MAYOR DEL AIRE DEL EURO- 
FIGHTER 2000 PARA FIRMAR EL 
REQUISITO EUROPEO DE ESTADO 
MAYOR PARA EL DESARROLLO 
Los jefes de Estado Mayor de los 
Ejércitos del Aire de Alemania, Italia, 
Reino Unido y España se reunieron en 
la Base Aérea de Torrejón, Madrid, el 
21 de enero de 1994 para firmar la re- 
visión del documento “Requisitos de 
Estado Mayor para el Desarrollo del 
Eurofighter 2000”. 

El requisito original se firmó en Ma- 
drid el 7 de septiembre de 1987. Sin 
embargo, ante los cambios acaecidos 
desde entonces en la situación de se- 
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guridad mundial y la reducción de los 
recursos asignados a Defensa, los mi- 
nistros de Defensa de las cuatro na- 
ciones dieron instrucciones para que 
se llevase a cabo una revisión com- 
pleta del mismo que reflejase los cam- 
bios en los entornos operativo y estra- 
tégico. 

La ceremonia de la firma marca la 
culminación de esta actividad. Al fir- 
mar este documento, los cuatro jefes 
de Estado Mayor del Aire han confir- 
mado su requisito de un sistema de 
armas con las capacidades operativas 
del EF-2000. 

Los jefes de Estado Mayor del Aire 
confirmaron su apoyo total a los es- 
fuerzos de NEFMO en sus negocia- 
ciones con la industria para acordar 
unos precios aceptables y asumibles 
presupuestariamente para la reorien- 
tación del programa acordado por los 
ministros de Defensa en Bruselas, en 
diciembre de 1992, 

El nuevo avión alcanzará una velo- 
cidad máxima de 1,8 Mach, en vez de 
los 2.0 previstos inicialmente, y con- 
tará con menos armamento aire-su- 
perficie. Utilizará pistas más largas 
para aterrizar y despegar, se ha limi- 
tado la capacidad para usar pistas 
provisionales y se ha anulado la posi- 
bilidad de operar en casos de emer- 
gencia en secciones de carreteras O 
autopistas. 

Es un aparato ideal para defensa 
aérea por su capacidad para efectuar 
blancos múltiples en cualquier condi- 
ción meteorológica y en cualquier 
punto de su envolvente de vuelo, tan- 
to dentro como fuera de su campo vi- 
sual. 

En el programa de este avión inter- 
vienen un gran número de empresas 
españolas, de las cuales Construccio- 
nes Aeronáuticas (CASA) e ITP son 
las que sumirán la mayor participación 
en el diseño y fabricación de compo- 
nenetes. 

El Ejército español del Aire recibirá, 
según las previsiones 87 EF-2000. 
Los dos primeros en el año 2001 y los 
restantes a razón de siete de prome- 
dio anual entre el 2002 y el 2013. 
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Palabras del Director de Sanidad del Ejército del 
Aire a S.M. el Rey con motivo de la audiencia 
concedida el día 25 de enero de 1994 al 
Grupo de Aeroevacuación del Ejército del Aire 


Señor: 

Como Director de Sanidad del Ejér- 
cito del Aire, tengo el honor de dirigir- 
me a Vos para relataros de forma su- 
cinta las líneas principales de trabajo 
del Grupo de Aeroevacuación del 
Ejército del Aire desde que iniciara su 
andadura con motivo de la participa- 





ción española en la misión de Nacio- 
nes Unidas en Namibia. 

En este tiempo, la experiencia ad- 
quirida en Africa Austral y la prepara- 
ción y el entrenamiento teórico del 
Grupo resultariían posteriormente de- 
cisivos a la hora de atender las de- 
mandas sanitarias de nuestros solda- 
dos integrados en la fuerza multina- 
cional durante la crisis del golfo y 
especialmente, de nuestros cascos 
azules desplegados en Bosnia-Herze- 
govina. En estos meses de actuación, 
se han llevado a cabo múltiples misio- 
nes de aeroevacuación de soldados 
españoles, todas ellas con desenlace 


satisfactorio. Podemos afirmar, Señor, 
con legítimo orgullo, que la adecua- 
ción de nuestros medios de transporte 
medicalizados, la pronta disponibilidad 
de los equipos y la maestría de nues- 
tros especialistas en Medicina de Vue- 
lo han contribuido a salvar la vida de 
estos soldados, que de forma genero- 


sa y abnegada están realizando una 
labor tan meritoria en las horas difíci- 
les y amargas de la guerra de la ex- 
Yugoslavia. 

Os reiteramos Señor el compromiso 
de nuestro trabajo, los sentimientos de 
lealtad, respeto y afecto de los equipos 
médicos y sanitarios integrantes del 
Grupo de Aeroevacuación del Ejército 
del Aire, así como nuestro agradeci- 
miento por habernos permitido relata- 
ros nuestras experiencias, atención in- 
merecida que supone un gran estímulo 
a nuestra labor. 

Gracias, Señor. 

A vuestras órdenes, Señor. 
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El Comandante en Jefe de las Fuer: 














Destacadas autoridades visitan el 
Mando Operativo Aéreo 


FRANCISCO JAVIER GARCIA ÁRNAIZ 
Comandante de Aviación 


NERO de 1994 ha supuesto una am- 

plia actividad del Mando Operativo 

| Aéreo (MOA), no sólo por la preparación 
y ejecución de numerosos ejercicios, sino 
por la importancia y trascendencia de las 
autoridades que lo han visitado. 





El día 14, el teniente general José 
Rodrigo Rodrigo, Jefe de Estado Mayor 
de la Defensa, acompañado de altos 
mandos del Ejército del Aire, recibió in- 
formación de primera mano sobre la or- 
ganización y actividades del MOA, sus 








El Jefe del Estado Mayor de la Defensa conversando con los generales Sequeiros y Cha- 
morro durante su reciente visita a las instalaciones del MOA 
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s Armadas de Hungría y el Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire francés durante su visita al MOA 


funciones y proyectos futuros. 

El día 20, el comandante en jefe de 
las Fuerzas Armadas de la República 
de Hungría, coronel general Lórinz 
Kálmán, acompañado de autoridades 
militares húngaras y españolas, pudo 
conocer la forma de operar del MOA, 
su posición dentro del Ejército del Ai- 
re, y la participación de éste en los 
acuerdos españoles de coordinación 
con la Organización del Atlántico Nor- 
te. Hungría está dando pasos claros 
de acercamiento hacia una futura po- 
sible relación con la citada Organiza- 
ción. 

El día 28, el Jefe de Estado Mayor 
del Ejército del Aire francés, general 
Vincent Lanata, también repasó en el 
MOA las relaciones operativas entre 
ambos ejércitos, siempre numerosas y 
fructíferas para ambos países. 

Los visitantes fueron recibidos por el 
comandante en jefe del Mando Operati- 
vo Aéreo teniente general Alfredo Cha- 
morro Chapinal, su segundo coman- 
dante en jefe y jefe de su Estado Ma- 
yor, general de división Francisco Mira 
Pérez, y los miembros de su Estado 
Mayor, 

Además de las instalaciones del 
Cuartel General del MOA, las autorida- 
des visitaron también las del Grupo 
Central de Mando y Control, en las que 
su coronel, Alfredo Carrasco Gil, pre- 
sentó las importantes misiones y activi- 
dades que esta Unidad dependiente del 
MOA lleva a cabo. 





SEGUNDO RELEVO 
DE OBSERVADO- 
RES DEL EJERCITO 
DEL AIRE EN LA AN- 
TIGUA YUGOSLA- 
VIA. Durante los me- 
ses de enero y febrero 
del presente año se 
ha producido el se- 
gundo relevo de Ob- 
servadores Militares 
de Naciones Unidas 
(UNMO'S) del Ejército 
del Aire en Zagreb, 
capital de Croacia. 
Los comandantes En- 
rique Rodriguez Gon- 
zalez, Manuel Cha- 
morro González, Ma- 
nuel Fonseca Urbano 
y Juan Martín Albo (en la fotografía de 
izquierda a derecha) permanecieron 
180 dias en las distintas áreas del con- 
flicto yugoslavo (Bosnia, Macedonia, 
UNPA Sur y Zagreb) formando equipo 
con oficiales de más de treinta paises 
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distintos y en condiciones de vida a me- 
nudo marginales. 

A los mencionados oficiales superio- 
res les relevaron los comandantes de 
aviación Jesús Hidalgo Tarrero, Antonio 
Zahonero García, Valentín Vela García 


y Jesús González 
García que formarán 
parte del contingente 
permanente de quince 
Observadores Milita- 
res españoles en la 
antigúa Yugoslavia. 
Su estancia en los 
Balcanes será de al 
menos seis meses du- 
rante los cuales ten- 
drán que desplegar en 
lugares tan inestables 
y tensos como Mostar, 
Jablanica, Sarajevo, 
Maslenica, Zemunic, 
Kiseljak, Bihac, Tuzla, 
Gorazde, Zepa, Sre- 
brenica y un largo et- 
cétera. 

A ellos, desde estas páginas, les de- 
seamos la misma buena suerte de la 
que gozaron los siete UNMOS, miem- 
bros del Ejército del Aire, que con ante- 
rioridad completaron su mision con éxi- 
to al servicio de la Paz. 
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Participantes del Ejército del Aire en el Campeonato de campo a través. | 





XXXII Campeonato nacional 
militar de campo a través 


Francisco Nuñez Arcos 
Subteniente de Aviación MMA 
Fotos del autor 





Itálica -Santiponce- (Sevilla), 1/4 fe- 
brero 1994 
RESCIENTOS veintiocho partici- 
pantes integrantes de treinta equi- 
pos representantes del Ejército de Tie- 
rra, la Armada, el Ejército del Aire y la 
Guardia Civil, se han dado cita en el in- 
comparable marco histórico de las rui- 
nas romanas de Itálica, en Santiponce 
(Sevilla), asentamiento en el que los 
más de dos mil doscientos años trans- 
curridos desde su fundación, han deja- 
do un poso de historia que se rezuma 
entre sus paseos y los restos de sus 
edificaciones. Por ellos está trazado el 
circuito de campo a través en el que, 
bajo la organización de la Junta Central 
de Educación Física y Deportes de la 


Guardia Civil, por delegación del Con- 
sejo Superior de Educación Física y 
Deportes de las Fuerzas Armadas, 
hombres y mujeres de las Fuerzas Ar- 
madas españolas han luchado en bue- 
na lid para conseguir puestos de gloria, 
de podio, para sí y su respectiva región 
o zona deportiva. 


DONOSO CAMPEON INDIVIDUAL 
ABSOLUTO DE VETERANOS 


Alrededor de cien participantes en la 
línea de salida. Han de hacer más de 
cinco mil quinientos metros y corren 
juntas todas las categorías. La partici- 
pación del Ejército del Aire, una vez 
más, muy destacada. Como ejemplo de 
alto nivel, un dato: de los ocho primeros 
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clasificados absolutos, cuatro (Sgto. 1* 
Donoso, brigadas Martínez y Roldán, y 
capitán Sánchez), pertenecen a distin- 
tos equipos del Ejército del Aire. Dono- 
so se impuso en línea de meta con la 
autoridad a que nos tiene acostumbra- 
dos. Además de campeón absoluto y 
del Aire, este atleta fue subcampeón 
del fondo corto, prueba que corrió al día 
siguiente, plata interejércitos con el 
equipo del Aire y bronce con su equipo, 
la Segunda Región Aérea “A”. Toda 
una lección deportiva, comparable a la 
que cada año da a los deportistas mili- 
tares de todas las edades el capitán 
Herrera, que, a punto de cumplir ochen- | 
ta años, sigue compitiendo en cada edi- 
ción, consiguiendo en la presente la 
medalla de bronce en la categoría “F” 
(de 60 años en adelante). 


CABO QUEREL Y SOLDADO RODRI- 
GUEZ, CAMPEONES DEL E.A. EN 
LOS FONDOS LARGO Y CORTO. LA 
SOLDADO ALONSO, ORO EN LA 
PRUEBA FEMENINA 


Desde los primeros compases de la 
carrera larga, el cabo Querel (Primera 
Región Aérea “A”), se situó en el grupo 
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Los participantes en plena carrera. 


de cabeza, que no abandonó hasta fi- 
nalizar la prueba, marcando en meta un 
quinto puesto individual absoluto que le 
valió el Campeonato del Aire. Acompa- 


UNA PATRULLA DEL EJÉRCITO DEL 
AIRE GANA EL CONCURSO DE TIRO 
DEL CENTENARIO DE LA ADOPCION 
POR EL EJÉRCITO ESPAÑOL DEL FU- 
SIL MAUSER. Los equipos representan- 
tes del Ejército del Aire invitados a unas 
tiradas deportivas organizadas entre los 
días 10 y 12 de diciembre por la Federa- 
ción madrileña de Tiro Olímpico con moti- 
vo de la celebración del | Centenario de la 
adopción del fusil modelo 1893, sistema 
Mauser, calibre 7 mm., han tenido una 
destacada actuación. Participaron en el 
Concurso de Honor y la Tirada de Patru- 
lla, siendo en esta última en la que se 
proclamaron campeones, obteniendo en 
el Concurso de Honor el tercer puesto de 
los equipos participantes, seis en total, re- 
presentantes de unidades militares, fuer- 
zas de seguridad del Estado y equipos ci- 
viles. Así, en las instalaciones de los Polí- 
gonos de Tiro de Canto Blanco y Campo 
de Tiro de Valdemoro, y con fusiles Mau- 
ser de serie, que en otro tiempo fueron 
dotación de las Unidades del Ejército del 
Aire, tiradores de distinta procedencia se 
dieron cita para celebrar, compitiendo con 
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ñándole en el podio los sargentos Gon- 
zález (Segunda Región Aérea "B”) y 
Oliván (Tercera Región Aérea), que 
mantienen una importante progresión 


las normas de 1914, tan importante efe- 
méride. Un equipo del Ejército del Aire 
pasará a la historia como ganador de este 
importante evento deportivo. Dentro de 
los actos programados se procedió a la 


deportiva, como otros jóvenes subofi- 
ciales que habitualmente participan en 
los eventos deportivos nacionales. De 
los veintidós participantes del Aire en 
esta prueba, cinco son oficiales, cinco 
clases de tropa y doce suboficiales, de 
los que seis se clasificaron entre los 
puestos segundos al séptimo. En el fon- 
do corto, el soldado Rodríguez, el ya ci- 
tado sargento 1* Donoso y el C. alumno 
Sánchez ocuparían los lugares de me- 
dalla, siendo el equipo de la Primera 
Región Aérea "A" el Campeón del Ejér- 
cito del Aire. La participación femenina, 
la más nutrida del Campeonato, ocho 
mujeres del total de quince en la línea 
de salida, tuvo en la soldado Alonso, 
(Primera Región aérea “A”) una digna 
campeona, que a la vez se hizo con la 
medalla de bronce individual absoluta. 

Finalizadas las pruebas se procedió a 
la ceremonia de clausura, presidida por el 
teniente general Ostos, Jefe del MAEST, 
que pronunció la fórmula correspondiente 
en nombre del ministro de Defensa. 


inauguración de un monumento conme- 
morativo y se mantuvo abierta una expo- 
sición de objetos, motivos y documentos 
cedidos por el Museo y Servicio Histórico 
del Ejército, y coleccionistas particulares. 
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LOS CORREOS REALES DE SUS 
MAJESTADES DE ORIENTE VISITAN 
EL 45 GRUPO DE FAs SITO EN LA 
BASE AEREA DE TORREJON. Como 
todos los años, sus Majestades los Re- 
yes Magos de Oriente mandaron sus 
Correos a recoger por todo el mundo 
las cartas de los más pequeños de la 
familia. En su viaje se detuvieron una 
vez más en el 45 Grupo de FAs, donde 
permanecieron una tarde completa ha- 
ciendo las delicias de los niños 

El día 20 de diciembre, alrededor de 
las 18:30 pudo aterrizar el avión que 
traía a los Correos en medio de una in- 
tensa niebla. A su llegada al aparca- 
miento fueron recibidos por el teniente 
coronel Iñiguez, Jefe del 45 Grupo, con 
los gritos de alegría de los niños como 
fondo, 

Tras recuperarse del viaje fueron re- 
cogiendo una por una las cartas de ma- 
nos de sus autores y les entregaron 
unos obsequios atención de sus Majes- 
tades. 

Por último, posaron con el grupo de 


niños para que éstos tuvieran un cálido 
recuerdo de la visita. 

Una vez finalizada la misma continua- 
ron viaje a otras zonas del país y del 
mundo para llevar a cabo su cometido. 
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Solo queda agradecer a los Correos 
Reales de Oriente que se acuerden de 
nuevo de nuestros niños y el momento 
tan especial que hicieron vivir a grandes 
y pequeños. 
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La Aviación en el Cine 








UN LUGAR MUY LEJANO (“A FAR OFF PLACE”, 1993) 


Pr. Disney-Spielberg. Dir: Mikael 
Salomon. Int: Reese Witherspoon, 
Ethan Randall, Jack Thompson, Sa- 
rel Bok, Maximilian Schell. Fotogra- 
fía: Juan Antonio Ruiz-Anchía. Argu- 
mento: Sir Laurens van der Post (so- 
bre dos de sus obras, “A far off 
place” y “A story like the wind”). 


El ambiente aéreo no es una cons- 
tante del film “Un lugar 


| Hollywood desde hace quince años, 
Juan Antonio Ruiz-Anchía. Ruiz-An- 
| chía es hoy uno de los iluminadores 
| más importantes del cine americano. 
Y el panorama, con impresionantes 
exteriores y cambios de luz, resulta 
espectacular y, a la vez, documental. 
En realidad, la finalidad de las 
obras de Laurens van der Post y de su 
| adaptación, “Un lugar muy lejano” es 


blanco, en principio un tanto petulan- 
te, acaba por admirar profundamente 
al indígena, por su increíble identifi- 
cación con la Naturaleza, en el curso 
de un viaje tan peligroso como inter- 
minable. Los amantes de los docu- 

| mentales no se podrán quejar de “Un 
lugar muy lejano”, que incluye tomas | 
de leones, buitres, avestruces, etc., 
incluyendo la presencia “picante” de 

la mantis religiosa. 





muy lejano”, la última 
película de actores de la 
compañía Disney, aliada 
con Spielberg, pero sí el 
medio en que se desarro- 
la la parte de mayor 
emoción: la persecución 
del trío protagonista (una 
pareja de jóvenes blancos 
y su guía bosquimano) a 
través del desierto de Ka- 
lahari a lo largo de cien- 
tos de kilómetros de du- 
| nas con escasos matorra- 
les. El bosquimano ayuda 
a realizar esta odisea a 
sus compañeros con el 
lema: “si el viento puede 
cruzarlo, nosotros pode- 
mos cruzarlo”. 

Lo que resulta difícil 
de asimilar por cualquier 
espectador que haya via- 
jado alguna vez en heli- 
cóptero es que los malva- 
dos persecutores no sean capaces de 
localizar, desde dos de estos aparatos. 
a los buenos en tan neta soledad, y. 
sobre todo, que se dejen engañar, 
aceptando la sustitución de los perse- 
guidos por muñecos de paja (que lle- 
van sus ropas) y abandonen la caza 
como misión cumplida al verlos ten- 
didos boca abajo sobre la arena, sin 
molestarse en aterrizar o -al menos- 
dar una pasadita más baja para cer- 
ciorarse de su éxito. 

Pero, en fin, el caso es que la pelí- 
cula está bien filmada por Mijael Sa- 
lomon, con la intervención especial 
del operador español, radicado en 
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denunciar el salvaje exterminio de la 
flora y fauna de la zona sudafricana 
por su explotadores, destacando, en 
este caso, los cazadores abusivos de 
elefantes, en busca del marfil de los 
colmillos (que, naturalmente, son 


sustituidos en este rodaje por los de 
fibra de vidrio). Explotadores que, 
además, persiguen sin piedad a sus 
oponentes. Como es el caso aquí del 
trío citado: la hija de los vigilantes de 
un parque natural (a los que han ase- 
| sinado), el hijo de un amigo de éstos, 
| y el bosquimano, perfecto conocedor 
| del terreno en que se desenvuelve la 

aventura. Por supuesto que el joven 





El film se rodó en ex- 
teriores localizados en 
Zimbabwe y Namibia, y 
supuso para el equipo to- 
do un curso de adapta- 
ción al medio. Encontrar 
un bosquimano ideal pa- 
ra el personaje represen- 
tativo costó siete meses 
de búsqueda por cuatro 
países de Africa del sur, 
hasta dar con Sarel, un 
músico cuyos abuelos 
eran bosquimanos y que 
sabía, por instinto, “co- 
mo coger el arco y la fle- 
cha”. El campamento 
que se instaló en las du- 
nas para el equipo de ro- 
daje (160 personas) ter- 
minó siendo, según Mi- 
kael Salomon, “como 
Hollywood, pero con 
arena”. 

La persecución puede 
recordar a la excelente escena de 
Hitchcock (en “Con la muerte en los 
talones”), en que una avioneta fumi- 
gadora persigue a Cary Grant en una 
llanura sin árboles, sin casas, sin 
abrigo, que se extiende aparente- 
mente hasta el infinito por todas par- 
tes. Y, entre los últimos estrenos, a 
la escena de “Máximo riesgo” en 
que Sylvester Stallone consigue, en 
los montes, librarse al fin de un heli- 
cóptero que le acosa, provocando su 
choque contra las rocas. 

“Un lugar muy lejano” tiene atrac- 
tivos como película de aventuras y 
como documental. MM 
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LAS FUERZAS ARMADAS 

A ENCUESTA. 

Ana Huesca González. 

Revista Española de Defensa. n* 70. Di- 
ciembre 1993. 


Aun a pesar del rechazo de la sociedad 
a las Fuerzas Armadas, hecho que el au- 
tor del artículo sienta como premisa, afir- 
ma que estamos en el momento de su- 
perarlo. Y ello, en base a una reciente 
encuesta que indica que el 81'6% de los 
encuestados creen en la necesidad de 
los ejércitos, necesidad basada en la 
reincidencia de los conflictos más que en 
su superación. Se está ante un rechazo 
de forma, no de fondo y, por tanto, cam- 
biante. 

El autor analiza como causa principal de 
la caída de determinados valores milita- 
res tradicionales a la ausencia de accio- 
nes militares específicas, provocada por 
un largo periodo de paz. Valores tradicio- 
nales que han sido sustituidos por otros 
que equiparan la profesión militar a cual- 
quier otra de tipo administrativo o buro- 
crático. 
No bostante, las intervenciones en diver- 
sas misiones en el marco de las Nacio- 
nes Unidas y en la Guerra del Golfo han 
supuesto una corrección de estas ten- 
dencias burocratizadoras apuntadas, y 
un mayor apoyo popular. Apoyo que de- 
bería canalizarse en forma de definición 
de nuevas participaciones de las fuerzas 
armadas, las cuales tendrían que plas- 
marse en la Directiva de Defensa Nacio- 
nal, lo cual también favorecería el entra- 
mado que debe existir entre las Fuerzas 
Armadas y la sociedad, 








USAF BOMBER FORCE COULD 
DROP TO 100. 

John D. Morrocco. 

Aviation Week and Space Technology. 


| Diciembre 1993. 


Coincidiendo con el 90 aniversario del 
primer vuelo realizado por los Hermanos 
Wright, la USAF recibió el pasado día 17 





de diciembre el primer avión del nuevo 
bombardero B-2. 

En este artículo se exponen opiniones 
tanto del Jefe del Estado Mayor de la 
USAF como del Jefe de su Mando de 
Combate Aéreo sobre cual va a ser en el 
futuro la fuerza de bombardeo de que 
dispondrá la USAF, así como las razo- 
nes que la justifican. 

Fuerza que podría quedar reducida a 
100 aviones operativos, capaces de des- 
plegar simultáneamente en dos focos re- 
gionales de tensión distintos. Y estiman 
que para mantener esta fuerza operativa 
debería disponerse de 150 a 180 bom- 
barderos en total. 

El Jefe del Estado mayor de la USAF 
justifica esta reducción en cuanto al nú- 
mero de aviones disponibles, en base a 
la mayor capacidad de destrucción con- 
seguida por medio de la utilización del 
armamento guiado inteligente. Asimismo, 
analiza las razones para mantener en 
esta fuerza el mayor número posible de 
bombarderos B-52. 

Artículo de interés por cuanto muestra 
una visión global sobre el futuro de la 
fuerza de bombardeo de la USAF, ex- 
puesta por sus máximos responsables. 


REFLEXIONES PARA LA 
PROFESION MILITAR 

José A. Latorre Jiménez. 

Ejército. Noviembre de 1993, n* 646. 


El autor establece como premisa que pa- 
ra el profesional de las Fuerzas Arma- 
das, tan importante como avanzar cons- 
tantemente en su formación profesional 
lo es el mantener permanentemente vi- 
vos unos valores éticos imprescindibles, 
valores que, por otra parte, no son exclu- 
sivos de la vida militar sino que deben 


darse en cualquier profesión y colectivi- 


dad. 

Estos valores responden a los conceptos 
que, hasta hace poco tiempo, designába- 
mos como virtudes, término que las cir- 
cunstancias y corrientes de la vida actual 
van poco a poco poniendo en desuso. 
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El autor recuerda que la profesión militar 
exige que las virtudes se conozcan y 
practiquen. De aquí la importancia que 
en los centros de formación y en los en- 
cargados de la enseñanza estas virtudes 
sean un verdadero hábito. 

Asimismo considera y establece un cier- 
to paralelismo entre las virtudes y nues- 
tras Reales Ordenanzas ya que unas y 
otras deben conformar y reafirmar la per- 
sonalidad y carácter del militar profesio- 
nal. 

Es este un artículo de hondo contenido e 
interés para el militar profesional, que de- 
be preocuparse por su permanente for- 
mación en el triple aspecto físico, intelec- 
tual y moral. Este último imprescindible 
en base a las circunstancias que hoy día 
nos presenta el mundo en que estamos 
inmersos. 


PERSPECTIVAS DE LA 
SEGURIDAD Y DE LA DEFENSA 


' ENEUROPA 


José R. Pardo de Santayana. 
Boletión de Información del CESEDEN 
N? 231. 1993, 


Con el prestigio, bagaje de conocimien- 
tos y experiencia que le proporcionan los 
destinos que ha desempeñado, sobre to- 
do el de Representante Militar de Espa- 
ña en el Comité Militar de la OTAN, el 
autor expone, de manera extensa y con 
lenguaje claro y sin rodeos una serie de 
ideas y reflexiones con respecto a la se- 
guridad y defensa de Europa, estable- 
ciendo que comprende y coordina no só- 
lo los diversos aspectos militares sino 
también los políticos, económicos y cien- 
tíficos de todos sus miembros y conse- 
cuente con ésto pudiera decirse surgen 
las dos aparentes OTAN, la militar-ope- 
rativa y la política, esta cada vez con ma- 
yor preponderancia. 

Analiza seguidamente la seguridad en 


España, guiada por los conceptos funda- | 


mentales en que se basa la Directiva de 
Defensa Nacional, y dependiente en 
gran medida de nuestra política interna- 
cional y del crédito que generamos y nos 
conceda el exterior. Pero seguridad que 
no cabe sin un potencial defensivo ade- 
cuado. 

Con respecto a la defensa en Europa, re- 
pasa los últimos acontecimientos y con- 
flictos habidos en ella, así como todas 
las organizaciones europeas con cometi- 
dos de seguridad, para finalmente ase- 
gurar que la única defensa eficaz y con 
garantía a nivel de una Europa total será 
la OTAN. La vieja máxima "si vis pacem 
para bellum” sigue siendo válida. mm 
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¿sabías que...? 


.. el Consejo de Seguridad de las Naciones Unidas ha creado un Tribunal Internacional para el castigo de 
los crímenes internacionales perpetrados en la antigua Yugoslavia? (Resolución 827 de 25 de mayo de 
1993: Acuerdos Internacionales del Ministerio de Asuntos Exteriores; BOD n? 17). 

... se han fijado los números máximos autorizados para el pase a petición propia a la situación de reserva 
durante el año 1994, para el personal de los tres Ejércitos y de los Cuerpos Comunes de las Fuerzas 
Armadas, quedando para el Ejército del Aire en 20 coroneles del Cuerpo General, escala superior; 2 
coroneles del Cuerpo de Intendencia, escala superior; 1 coronel del Cuerpo de Ingenieros, escala superior? 
(Orden Ministerial 431/00951/94; BOD n* 19). 

.. se ha modificado parcialmente el Real Decreto 3775/82, de 22 de diciembre, por el que se determina la 
estructura y régimen de personal de los Gabinetes de los Ministros y Secretarios de Estado, en el sentido de 
que los Directores de los Gabinetes de los Secretarios de Estado tendrán la categoría de Subdirector 
General y serán nombrados y separados por acuerdo de Consejo de Ministros, a iniciativa del Secretario de 
Estado y a propuesta del Ministro respectivo? (Real Decreto 68/94, de 21 de enero; BOD n? 21). 

... para racionalizar el funcionamiento de la sanidad militar y adaptar su estructura a las exigencias logístico- 
operativas de los Ejércitos, así como incrementar la colaboración con la sanidad pública civil en zonas 
donde ésta carece de oferta suficiente, se reorganiza la red hospitalaria militar? (Revista Española de 
Defensa; n? 72; febrero 1994). 

... se establecen normas particulares para la valoración de ciertos conceptos de los informes personales de 
calificación correspondientes a los componentes de los Cuerpos Comunes de las Fuerzas Armadas y para 
tramitación, custodia y utilización de los mencionados informes? (Instrucción n* 11/94, de 31 de enero; BOD 
n* 25). 

... se convoca el Premio de Investigación Psicológica "General González del Pino", con las siguientes 
dotaciones económicas: primer premio, 600.000 pts; segundo premio, 250.000 pis. y dos accésit de 100.000 
pts. cada uno? (Resolución 421/38074/94, de 1 de febrero, de la Secretaría de Estado de Administración 
Militar; BOD n* 31). 

... desde primeros de año, los militares españoles se rigen por nuevas normas generales de clasificación y 
provisión de destino que afectan a todo el personal profesional de las Fuerzas Armadas, excepto soldados y 
marineros, con independencia del Ejército, cuerpo, escala y empleo al que pertenezcan? (Revista Española 
de Defensa; n* 72; febrero 1994). , 

... se regula el régimen de viviendas de representación y de los pabellones de cargo del Ministerio de 
Defensa? (Orden Ministerial n* 16/94, de 10 de febrero; BOD n? 31). 

... durante este año y de forma transitoria, los militares de empleo que se encuentran en los tres primeros 
años de compromiso percibirán el 80% de las retribuciones básicas (Real Decreto publicado en el BOE el 
pasado 15 de enero) y el 100% de las complementarias, con lo cual un marinero o soldado percibirá durante 
su primer año de compromiso 72.696 pts. al mes más dos pagas extras de 58.737 pts., lo que representa un 
aumento del 25% respecto a las anteriores retribuciones y en 1995 se completará la adaptación? (Revista 
Española de Defensa; n* 72; febrero 1994). 

... se han dictado instrucciones en relación con la cuantía de las retribuciones que para el ejercicio de 1994 
corresponden al personal de las Fuerzas Armadas y funcionarios civiles que prestan servicio en el Ministerio 
de Defensa? (Resolución 4/94, de 5 de enero, del Secretario de Estado de Administración Militar; BOD n? 6). 
... se regula la Comisión Asesora de Publicaciones en el Ministerio de Defensa? (Orden 13/94, de 2 de 
febrero; BOD n?* 30). 

... se delega al Jefe del Mando de Personal del Cuartel General del Ejército del Aire la facultad para expedir 
las autorizaciones a que se refiere el artículo 117 del Reglamento de Armas, que se otorga al Jefe del 
Estado Mayor del Aire? (Resolución 14/94, de 31 de enero, de la Jefatura del Estado Mayor del Ejército del 
Aire; BOD n* 30). : 
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HELICÓPTEROS 


TEORÍA Y 
DISEÑO CONCEPTUAL 





HELICOPTEROS. Teoría 
y diseño conceptual. Por 
José Luis López Ruiz. Un 
volumen de 736 págs. de 
17 x 24 cms. Editado por la 
Escuela Técnica Superior 
de Ingenieros Aeronáuti- 
cos. Pza. del Cardenal Cis- 
neros n? 3. 28040 Madrid. 
Tfno. 336.62.89. Fax: 
543.98.59. Precio: 5.000 
pts. con IVA incluído, pero 
no están incluídos los posi- 
bles gastos de envío. 


Se puede decir que esta 
obra es el primer libro de 
teoría y diseño de helicóp- 
teros escrito en castellano, 
y por el catedrático de la 
materia en laEscuela Téc- 
nica Superior de Ingenieros 
Aeronáuticos (E.T.S.I.A). 
Además se puede decir 
que es una obra muy com- 
pleta sobre los helicópteros 
desde el punto de vista de 
teoría y diseño. Y precisa- 
mente es muy completa 
porque une a una base teó- 
rica muy profunda unos da- 
tos prácticos de sumo inte- 
rés. Desde luego esta obra 
será de gran interés para 
todos los que estén intere- 
sados en saber como vuela 
un helicóptero y como se 
puede diseñar para conse- 
guirlo. Desde luego requie- 
re una formación bastante 
sólida aerodinámica y ma- 
temática. Casi todos los ca- 
pítulos proponen al lector 
problemas sobre los que se 
desarrollan punto a punto e 
incluso algunas veces se 





Bibliografía 


prepara la solución para 
ser informatizada. No hay 
que decir que esta obra se- 
rá de gran utilidad para los 
alumnos de sexto curso de 
la especialidad de Aerona- 
ves y Motopropulsión ya 
que encuentran en ella to- 
do el temario de la asigna- 
tura. También los alumnos 
de la Eespecialidad de Ae- 
ropuertos, Navegación y 
Transporte Aéreo encontra- 
rán en esta obra parte de 
sus materias. Desde luego 
esta obra es imprescindible 
para los que realicen como 
Proyecto fin de carrera el 
de un helicóptero, ya que 
como hemos dicho encon- 
trarán en ella no solamente 
toda la formulación teórica 
que necesitarán sino tam- 
bién datos prácticos desde 
el punto de vista del inge- 
niero. Por ello esta obra es 
imprescindible para los in- 
genieros que trabajen en el 
diseño, fabricación y utiliza- 
ción de los helicópteros. 
Desde luego nos permiti- 
mos felicitar al profesor Ló- 
pez Rui: por ese gran tra- 
bajo rea'zado. Sería intere- 
sante cue cundiera su 
ejemplo entre todo el profe- 
sorado de la E.T.S.l.A. 





LAS CORRIENTES FUN- | 


DAMENTALISTAS EN EL 


MAGREB Y SU INFLUEN- | 


CIA EN LA POLITICA DE 
DEFENSA. Un vomumen 
de 134 págs. de 17 x 24 
cms., publicado por la Se- 
cretaría General Técnica 
del Ministerio de Defensa. 
Paseo de la Castellana n* 
109. 28046 Madrid. Julio 
1992. 


Esta obra es el n* 53 de 
la Colección Cuadernos de 
Estrategia que publica el 
Instituto español de Estu- 
dios Estratégicos del CE- 
SEDEN (Centro Superior 
de Estudios de Defensa 
Nacional). El tema que 
aborda este libro es de ple- 
na actualidad y es muy difí- 
cil predecir en que van a 
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desembocar esas corrien- 
tes. Por ello nuestra na- 
ción, que es la más próxi- 
ma al Magreb, no sólo por 
la geografía sino también 
por la cultura, ya que no 
hay que olvidar que duran- 
te más de siete siglos los 
árabes estuvieron presen- 
tes en nuestra Península. 
Prueba de ello es la topo- 
nomía existente en muchas 
de nuestras regiones. En 
esta obra que reseñamos 
han colaborados dos gene- 
rales, José Uxo Palasí y 
Miguel Alonso Baquer, muy 
conocedores del tema. Se 
hace una presentación ge- 
neral del tema y de sus an- 
tecedentes y se trata de 
averiguar qué puede pasar 
en el futuro. Luego se estu- 
dia el Islam como religión y 
como cultura, para tratar de 
explicar al lector lo que 





puede ser una política ba- 
sada en el Islam. 

INDICE: Introducción. 
Primera parte. El Islam una 
religión y una civilización. 
Segunda parte. El Islam: 
una política. Conclusiones. 


REGLAMENTO DE CIR- 
CULACION AEREA. Cues- 
tiones resueltas sobre EL 
NUEVO. Un volumen de 
288 págs. de 17 x 24 cms. 








Publicado por Editorial Pa- 
raninfo. Magallanes, 25. 
28015 Madrid. 


Esta obra va dirigida a 
los alumnos de las Escue- 
las Aeronáuticas que tratan 
de conseguir algún título 
aeronáutico. Y les puede 
ser útil durante su época 
de estudio y para la prepa- 
ración de convocatorias a 
puestos que requieran un 
conocimiento práctico de 
las leyes aéreas. Todo ello 
es el fruto de una atenta 
observación didáctica por 
parte de un grupo de ex- 
pertos profesores a lo largo 
de sus muchos años dedi- 
cados a la enseñanza de 
las Leyes y Reglamentos 
que regulan la actividad ae- 
ronáutica. Esta obra se ba- 
sa en el planteamiento de 
un esquema muy práctico 
de unas 1400 preguntas 
clave con sus respuestas 
en cada punto temático, 
convirtiendo así el estudio 
en algo ameno y fácil, al 
mismo tiempo que sirven 
de vehículos de autoeva- 
luación. El esquema del li- 
bro viene completado por 
una serie de referencias e 
índices que evitan la conti- 
nua y fatigosa consulta a 
diversos textos legales. 


LA AVIACION Y EL ES- 
PACIO. Hechos y datos. 











Un volumen de 134 págs. 
de 22,5 x 30 cms. Publica- 
do por el Colegio Oficial de 
Ingenieros Aeronáuticos. 
Claudio Coello 40, 2* izda. 
Madrid. 


El Colegio y la Asocia- 
ción de Ingenieros Aero- 
náuticos de España convo- 
có el Il Congreso de Inge- 
nieria Aeronáutica. Para 
ello, nombró un Comité Or- 
ganizador, que dentro de 
los actos del Congreso ce- 
lebró una exposición, que 
en forma de 47 paneles 
presentó los desarrollos 
aeronáuticos desde sus co- 
mienzos hasta ahora. La 
obra que estamos reseñan- 
do es una explicación so- 
bre dichos paneles. Empie- 
za hablando de los prime- 
ros vuelos de Lilienthal y 
de los hermanos Wright. 
Aquí se aprecian dos erra- 
tas en dos fechas, una de 
ellas es el fallecimiento de 
Wilbur en 1812, y otra es 
un vuelo de los hermanos 
Wright en Kitty Hawk en 
1990. Luego presenta los 
grandes hitos de la avia- 
ción pionera, y la actuación 
de los primeros aviones mi- 
litares en la | Guerra Mun- 
dial. Continúa presentando 
la era de los grandes raids, 
años treinta. Hay una men- 
ción especial para el auto- 
giro. Se presenta la espec- 





tacular actuación de la 
aviación a lo largo de la li 
Guerra Mundial, la expan- 
sión de la aviación comer- 
cial y de los helicópteros. 


| Se nos indican los récords 


alcanzados en Aviación. 
Hay una mención especial 
a la industria aeronáutica 
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española. También una 
muy buena presentación de 
las nuevas armas desarro- 
lladas después de la Il 
Guerra Mundial. Y se llega 
a la era espacial con sus 
grandes lanzamientos, sus 
Satélites, que ya se han he- 
cho parte integrante de 
nuestra forma de vivir. Hay 
también una mención espe- 
cial del | Congreso celebra- 
do el año 1956. 





PROSPECTIVA SOBRE 
CAMBIOS POLITICOS EN 
LA ANTIGUA URSS. Es- 
cuela de Estados Mayores 
Conjuntos. XXIV Curso 


91/92. Un volumen de 84 
págs. de 17 x 24 cms. Pu- 
blicado por la Secretaría 
General Técnica del Minis- 
terio de Defensa. Paseo de 
la Castellana n* 109. 28046 
Madrid. Julio 1992. 


Esta obra es el n? 6 de 
las Monografías del CESE- 
DEN (Centro Superior de 
Estudios de la Defensa Na- 
cional). Trata de un tema 
de máxima actualidad, ya 
que los cambios políticos 
de la antigua URSS están 
muy lejos de haber conclui- 
do. Además tampoco se 
puede predecir como van a 
terminar. En efecto, la diná- 
mica general de los aconte- 
cimientos con el presidente 
Gorbachov ha tenido tal 
agilidad que fue desbor- 
dando todas las previsio- 
nes, incluso las más acer- 
tadas. Pero con el actual 
presidente ésto ya se ha 








convertido en un caballo 
desbocado, incluso se está 
pensando en que podría 
volver el antiguo sistema 
comunista o también es la 
posibilidad de que se 
asiente un régimen nacio- 
nal socialista. 

Es tal la confusión que 
se llega a llamar conserva- 
dores a los más exaltados 
comunistas. El análisis que 
estamos reseñando estudia 
la cuestión desde tres pun- 
tos de vista: el social políti- 
co; el económico y el mi 
tar. El estudio es muy obje- 
tivo y bastante profundo, 
analizando muy acertada- 
mente los antecedentes 
que han conducido a la 
URSS a su estado actual, 
se presenta muy breve- 
mente la situación actual y 
se trata de predecir algo el 
futuro. 





XXI JORNADAS IBERO- 
AMERICANAS DE DERE- 
CHO AERONAUTICO, DEL 
ESPACIO Y DE LA AVIA- 
CION COMERCIAL. Un vo- 
lumen de 109 págs. de 18 x 
22 cms. Publicado por el 
Instituto Iberoamericano de 
Derecho Aeronáutico, del 
Espacio y de la Aviación 
Comercial. Lisboa 1991. En 





castellano. Pedidos a Enri- 
que Mapelli. Pza. del Car- 
denal Cisneros, n* 3. 28040 
Madrid. Tfno. 336.63.74. 


Esta obra presenta los 
trabajos presentados en las 
ya mencionadas jornadas 





que fueron cuatro. Uno tra- 
ta del tema siempre de in- 
terés del Régimen Jurídico 
del Personal de Vuelo. Te- 
ma que es analizado con 
mucha profundidad y pre- 
sentando unas conclusio- 
nes de gran interés. Otro 
tema muy de actualidad es 
el de las intermediaciones 
en el Transporte Aéreo pre- 
sentándose unas reflexio- 
nes sobre ello. El último te- 
ma presentado es la políti- 
ca aérea de la C.E.E., 
intentando unificar las dife- 
rentes políticas nacionales. 
Se incluyen asimismo to- 
dos los discursos pronun- 
ciados por las autoridades 
asistentes a dichas jorna- 
das. 





IBEROAMERICA DESDE 
SU PROPIO SUR (La ex- 
tensión del acuerdo de libre 
comercio a Sudamérica). 
Un volumen de 142 págs. 
de 17 x 24 cms. Publicado 
por la Secretaría General 
Técnica del Ministerio de 
Defensa. Paseo de la Cas- 
tellana, n? 109. 28046 Ma- 
drid. Octubre 1992. 


Esta obra es el n* 55 de 
la Colección Cuadernos de 
Estrategia que publica el 
Instituto español de Estu- 
dios Estratégicos del CE- 
SEDEN (Centro Superior 
de Estudios de la Defensa 


| Nacional). Esta obra reco- 


ge los estudios de inestiga- 
ción realizados por el Se- 
minario n* 03: “Historia y 
sociología del mundo his- 
pánico”, en el grupo de tra- 
bajo “F”: Cultura y Socie- 
dad. Empieza estudiando la 
identidad de los países su- 
damericanos ante la unión 
económica de su hemisfe- 
rio. Luego trata un tema 
candente: la integración 
iberoamericana y la deuda 
social. Otro aspecto intere- 
sante es el encuentro de 
culturas y religiones andi- 
nas. No podía faltar el tema 
de la Teología de la Libera- 
ción, que nació allí, y como 
consecuencia de ella abor- 
dar la problemática socio 
religiosa de América Lati- 
na. Tampoco podía faltar la 
consolidación democráticas 
en América Latina, entele- 
quia con casi dos siglos de 
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existencia. Asimismo se 
aborda la famosa “Iniciativa 
para las Américas” procla- 
mada por George Bush en 





junio de 1990, cuyo antece- 
sor más inmediato es ni 
más ni menos que nuestro 
famoso Conde de Aranda. 
Al fin ante la imposibilidad 
de obtener de todo lo ante- 
rior unas conclusiones se 
dan muy modestamente 
unas breves consideracio- 
nes finales. 





EVOLUCION Y CAMBIO 
DEL ESTE EUROPEO. Un 
volumen de 124 págs. de 
17 x 24 cms. Publicado por 
la Secretaría General Téc- 
nica del Ministerio de De- 
fensa. Paseo de la Caste- 
llana, n* 109. 28046 Ma- 
drid. Julio 1992. 


Esta obra es el n? 54 de 
la colección Cuadernos de 
Estrategia que publica el 
Instituto español de Estu- 
dios Estratégicos del CE- 
SEDEN (Centro Superior 
de Estudios de la Defensa 
Nacional). Recoge los estu- 
dios de investigación reali- 
zados por el Seminario n* 
9: "Zonas estratégicas de 
interés”. No hay duda de 
que este es un tema de 
gran actualidad. Lo que 
ocurre es que en ese esce- 
nario los acontecimientos 
se desarrollan con tan gran 
velocidad, que una vez ce- 
rrado el estudio objeto de 
este libro ya habían surgido 
nuevos hechos que incluso 











han podido invalidar algu- 
nas conclusiones obteni- 
das. Se empieza estudian- 
do la evolución y los cam- 
bios ocurridos en el Este 
europeo, haciendo hincapié 
en la influencia que ello 
pueda tener en una nueva 
configuración económica 
europea. Con ello se pasa 
a hacer una evaluación ge- 
oestratética de los países 
del Este europeo o de lo 
que queda de ellos, sobre 
todo en el caso de la llama- 





da Yugoslavia (los eslavos 
del sur). En unos anexos 
se dan unas informaciones 
muy interesantes sobre el | 
tema. 





DICCIONARIO VISUAL 
ALTEA DEL VUELO. Un 
volumen de 64 págs. de 
26,5 x 30,5 cms. Publicado 
en España por Santillana 
S.A. Elfo, 32. 28027 Ma- 
drid. 





Esta obra pertenece a la 
colección diccionarios vi- 
suales Altea, que está | 
constituída por manuales | 
que sirven para descubrir e 
identificar todas las piezas 
de los objetos del mundo 
que nos rodea. Desde el 
más pequeño engranaje de 
una máquina hasta la más 
minúscula célula de los se- 
res vivios, los componene- 
tes más intrincados de las 
cosas aparecen claros, 
identificados por su nombre 
y en imágenes a todo color. 
El libro que estamos rese- 
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ñando se refiere al vuelo, y 
fue publicado originalmente 
en Gran Bretaña en 1992 
por Dorley Kindersley Limi- 
ted, 9 Henrietta Street, 
London WC2E 8PS. Nos 
presenta de una forma grá- 
fica y a todo color todos los 
artificios de vuelo que ha 
ideado el hombre para 
emular a las aves y a Icaro. 
Empieza presentando las 
ascensiones en globo, los 
primitivos vuelos en máqui- 
nas más pesadas que el ai- 
re, los primeros tipos de 
aviones, los que se utiliza- 
ron en la | Guerra Mundial, 
las primeras cabinas de 
mando con instrumentos, 
los primeros hidroaviones y 
aviones comerciales. Tam- 
bién nos presentan los 
aviones que lucharon en la 
ll Guerra Mundial. Hace un 
repaso breve a los diferen- 
tes tipos de motor utiliza- 
dos para el vuelo, termi- 
nando con una descripción 
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VISUAL ALTEA del 








de los más modernos mo- 
tores de reacción. Nos pre- 
senta los más modernos 
aviones actuales como el 
Northrop B-2, Stealth, y las 
alas delta. Tampoco podrí- 
an faltar alusiones al auto- 
giro de La Cierva y a los 
modernos helicópteros. Ha- 
bla también de los aviones 
de despegue y aterrizaje 
vertical. Como se ve pasa 
revista a todo lo que se ha 
hecho para volar a lo largo 
de los tiempos. Presenta 
unos cortes muy pormeno- 
rizados y unos despieces 
muy minuciosos. Es una 
obra que no puede faltar 
para comprender lo que es 
el vuelo. 





ELECTRICIDAD DEL 
MOTOR DE EXPLOSION, 
por Esteban Oñate. Un vo- 
lumen de 196 págs de 17 x 
24 cms. Publicado por Edi- 
torial Paraninfo. Magalla- 
nes, 25. 28015 Madrid. 


Esta obra pertenece a la 
colección Tecnología Aero- 
náutica, que muy acertada- 
mente está publicando edi- 


ELECT RICIDAD 


l 


DEL MOTOR 
DE oo 





torial Paraninfo. El mismo 
autor ha publicado dos 
obras sobre el tema: Moto- 
res Atmosféricos y Carbu- 
ración e Inyección. En este 
tercer tomo se desmenu- 
zan todos los principios de 
la electricidad aplicados al 
motor de explosión, siste- 
mas de encendido, funcio- 
namiento de magnetos, sis- 
temas reforzadores de la 
chispa, equipo auxiliar y 
servicio de la magneto. De- 
dica un capítulo entero a la 
bujía de aviación. Todo ello 
explicado con mucha clari- 
dad y complementado con 
unas figuras y esquemas 
que ponen la materia al al- 
cance de cualquiera. 
INDICE: Prólogo. 1. Prin- 
cipios de Electricidad. Apli- 
cación al motor de explo- 
sión. 2. Los sistemas de 
encendido. Clasificación y 
aplicación. 3. Constitución 








y tipos de magnetos. 4. | 


Funcionamiento de la mag- 
neto. 5. Sistemas reforza- 
dores de la chispa. 6. Equi- 
po auxiliar y servicio de la 
magneto. 7. Bujías. Indice 
alfabético. 
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PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI. 


El lado pequeño de un triángulo 
rectángulo mide 9 cm. Hallar las medidas 


Para resolver estas ecuaciones, sustituimos 
el valor de b de (3) en las ecuaciones (1) y 
(2), y el valor de a de (2) en la (1), con lo que 
obtendremos el valor de c = 210. Después 
ya obtenemos fácilmente los valores de b = 


JEROGLIFICOS, por ESABAG 
1.- ¿Dónde hiciste el curso? 





de los dos lados restantes sabiendo que el 
mediano mide más que el pequeño los 
mismos centímetros que el mayor sobre le 
mediano. 


421 y a=843, 


2.- ¿Quién cerró el juego? 


EA DA 





SOLUCION AL PROBLEMA Ñ 0 
DEL MES ANTERIOR | 


Los números serán: 843, 421 y 210 | A 
Llamando “a”, “b" y “c" a los números y N 














t 
3.- ¿Volarás hoy? 




















buscados diremos: 
a+b+Cc=1474 (1) 





a=2b+1 (2) E 
b=20 +1 (3) 





CRUCIGRAMA 2/94, por EAA. 


234567891011 1213 14 


¡e! 
















































































Horizontales: 


1. Cierto número. Rápido, veloz.- 2. Consonante. Nombre del tor- 
pedero Vickers tipo 132 (1928). Punto cardinal.- 3. Vocal repetida. 
Rifase. Matrícula andaluza.- 4. Gran rio europeo. Dombre de mu- 
jer. Tanto deportivo. 5. Acópope de una cosa grande. Piedra con 
la que se calza la olla. Siglas de las Fuerzas Aéreas guberna- 
mentales durante la guerra de Espala 1936-39.- 6. Distintas. Al 





| revés y repetido, nisera. Población del sur de Francia.- 7. Desde 


la derecha, quebrantar la Ley Divina. En el mismo sentido, cierta 
raza de canina.- 8. Nombre de mujer. Al revés, cierto encaje.- 9. 
Descendientes directos de los padres. Tonelada inversa. Al re- 
vés, espectáculo público infantil.- 10. Un enano visto desde la de- 
recha. Al revés, dé por cierta una cosa. Y en el mismo sentido, 
adorno con cintas.- 11. Plural de vocal. Ostras. Al revés, percibía 


256 








o | 3. ¿Cómobebistelacopa? 
¡SOLUCION DE , a 

|LOS JEROGLIFI- 
COS DEL MES 
ANTERIOR: 

1.- Murales 

2.- En el baño 


3.- Un as, claro 




















los sonidos.- 12. Nuestro Rey. Nombre del Rockwell Int, T.29. 
Abreviatura de cierto tratamiento.- 13. Romano. Nombre del 
Vought F8J. Punto cardinal.- 14. Malo, si lo hace el motor en ple- 
no vuelo. Caz de molino (pl.). 


Verticales: 


1. Codificación OTAN del interceptador MiG-9. Y también del heli- 
cóptero Mi/V.4.- 2. Número romano. Nombre del Aerospace CT.4. 
Consonante.- 3. Número romano. Toronjas. Matrícula castellano- 
leonesa.- 4. Desde abajo, una preposición. Territorio de un pais. 
Codificación NATO del Antonov An-10.- 5. Y del Antonov An-14. 
Divisiones de un partido de tenis. Esfera terrestre.- 6. Que no oye 
bien, inversamente. Repetido, padre. Abrasa el excesivo calor los 
sembrados.- 7. Perteneciente al volcán Etna. Existen, desde aba- 
jo.- 8. Avión Ilyushin 11.10 segun la NATO. Prueba motociclista.- 9. 
Vuelvo a atar. Vocales distintas. Capital y provincia andaluza.- 10. 
Al revés, compone con curiosidad. Paseo de un lado a otro. Rio 
francés muy capitalino.- 11. Emplee. Piloto del Dornier Do-J "Plus 
Ultra”. Monarca.- 12. Consonantes de data. Piloto de la Escuadri- 
lla "Elcano". Deidad egipcia.- 13. Punto cardinal. Cantárais a coro, 
Otro punto cardinal.- 14 Moneda peruana de plata. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 1/94 


Horizontales: 1. salsl. Ralas.- 2. S. Peacemaker. T.- 3. As. Enola 
Gay. Ra.- 4. Pum. anoroB. Gol.- 5. opaC. ociR. Caga.- 6. Serón. 
AA. óibaR.- 7. Ramón. arebl.- 8. Suero. seriS.- 9. sadiP. CA. ota- 
mA.- 10. Lees. Aora. aneS.- 11. Atr. Liante. Ola.- 12. NA. Concor- 
de. 0D.- 13. G. Flashlight. O.- 14. Falsa. Laico. 
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